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es vergeht mittlerweile kaum eine Woche, in 
der nicht irgendwo in den Meeren der Welt ein 
Wrack aufgesptirt und im Idealfall mit erstaun- 
lich scharfen Fotos abgelichtet wird. Was jahr- 
zehntelang nur (wenigen) Tauchern vorbehal- 
ten war, wird plótzlich für das óffentliche Auge 
zugánglich und sichtbar: Eine ebenso geheim- 
nis- wie gefahrvolle Welt, in der sich Vergan- 
genheit und Gegenwart kreuzen, eine unterir- 
dische Realitát, die Geschichten und Schicksale 
freilegt und die Forschung um wertvolle Ein- 
zelheiten ergánzt. 

Möglich wird dies unter anderem durch ei- 
ne immer bessere Technik - wie im Fall des For- 
schungsschiffes R/V Petrel, das im Januar den 
amerikanischen Flugzeugtrager USS Hornet 
und zuvor schon die USS Lexington entdeckt 
hat. Grund für Schiff Classic, die durch diese 
Wrackfunde komplettierte Einsatzhistorie der 
Hornet (ab Seite 12) beziehungsweise der 
Lexington (siehe Schiff Classic 4/2018 und Schiff 
Classic Jahrbuch 2019) weiterzuschreiben und 
Ihnen faszinierende, bisher unbekannte Unter- 
wasserfotos zu präsentieren. Ähnlich wie bei 
der USS Lexington werden wir daher speziell 
den Wrackfund von USS Hornet im Schiff Clas- 
sic Jahrbuch 2020 in den Mittelpunkt stellen, 
wofür wir exklusives Bildmaterial sichern 
konnten. Dafür ist in der vorliegenden Ausga- 
be zu wenig Raum, sodass Sie sich schon jetzt 
auf das Schiff Classic Jahrbuch freuen dürfen, 
das Anfang Oktober erscheinen wird. 

Aber es sind nicht nur die großen, beeindru- 
ckenden Schlachtschiffe und Flugzeugträger 
aus dem Zweiten Weltkrieg, die den Betrachter 
in ihren Bann ziehen, sondern zunehmend 
auch kleinere Schiffe aus dem 19. und 18. Jahr- 
hundert, die aufgefunden werden - und zu- 
nächst viele Fragen aufwerfen. Denn häufig 
müssen hier weitaus intensivere Recherchen in 
alle Richtungen betrieben werden, um die 
Identitát des Wracks zu kláren, weil Bodenreste 
und Streufunde allein nicht ausreichen, befrie- 
digende Ergebnisse zu erzielen. Wie bei der bri- 
tischen Kriegsbrigg HMS Sentinel (ab Seite 74), 
die 1812 vor Rügen strandete und die man erst 
durch Auswerten von Flottenlisten und dama- 
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ligen Zeitungsberichten eindeutig zuordnen 
konnte. Für Taucher und Schiffsarcháologen 
kam buchstäblich ein Puzzlestück zum ande- 
ren, und noch ist ein Ende nicht abzusehen, da 
die Gegend, in der HMS Sentinel entdeckt wur- 
de, weitere Geheimnisse birgt. 

Kürzlich hielt Ulrich Hofmann von den 
,Gezeitentauchern” bei der Deutschen Gesell- 
schaft für Schifffahrts- und Marinegeschichte 
in Hamburg einen Vortrag über die Herausfor- 
derungen des Wracktauchens, die damit ver- 
bundenen Chancen und Risiken, den besonde- 
ren Nervenkitzel, die Ehrfrucht vor Element 
und Ortlichkeit (Totenruhe!) und weshalb es 
Unterschiede beim Tauchen in Nord- und Ost- 
see gibt. Und welche Erleichterung und Freude 
es für Taucher bedeutet, ein Wrack gefunden 
und klar bestimmt zu haben. Darüber mehr auf 
Seite 66. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


EDITORIAL 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitàn d. R., 
Herausgeber und Verantwort- 
licher Redakteur 
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£Navigca Ltd, R/V Petrel 
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Zahlreiche Wrackfotos von USS Hornet und 
die ganze Geschichte ihres Fundes sind 
unter anderem Thema im Schiff Classic 
Jahrbuch 2020, das im Oktober erscheint 


Foto: picture-alliance/ AP-Photo 
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USS Hornet 


BEREIT FÜR DEN EINSATZ: Der 
amerikanische Flugzeugtrager 
USS Hornet Ende 1941 vor der 
Atlantikküste. Im Pazifikkrieg 
an mehreren Schlachten betei- 
ligt, sank CV 8-am 27. Oktober 
1942. Vor Kurzem wurde der 
Tráger entdeckt 

Foto: US Naval and Heritage Command (NHCC) 
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Fürstlichen Geblütes 


Die letzte Reise des frachtfahrenden 
Segelschulschiffes Herzogin Cecilie 


Es geschah am Morgen des 25. April 1936, als die deutsche Viermastbark mit 
4.295 Tonnen Weizen an Bord auf den Klippen von Ham Stone Rock bei Salcombe 
(South Hams, Devon) leckschlug. Die achtmalige Siegerin in sogenannten Weizen- 
regatten hatte bis dahin ein bewegtes Leben hinter sich, war wegen ihres imposanten 
Äußeren und ihrer Schnelligkeit weltberühmt und zog nach der Havarie (der weiße 
Rauch in einem der Masten soll Gefahr signalisieren) internationale Aufmerksamkeit 
auf sich. Nachdem ein Teil der aufgequollenen, schnell faulenden und dadurch weit- 
hin übelriechenden Ladung gelóscht war, schleppte man das bei der Rickmers Schiff- 
bau AG 1902 gebaute Schiff in die Starhole-Bucht an der Westküste der Salcombe- | 
Mündung, setzte es auf Strand und überließ es seinem Schicksal. Die Wrackreste 
kónnen auch heute noch betaucht werden. AK 
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MARITIMES PANORAMA 


Serie Deutsche Schiffe 


Foto: Sammlung GSW 


anzerkreuzer, Schlachtkr 

Kreuzer, Schlachtschiffe, el? 
Die vermeintliche Typenvielfalt — ob um- 
gangssprachlich oder offiziell — liefert ein 
ziemliches Wirrwarr, das sich eigentlich 
ganz einfach auflósen lásst. Nuancen bei 
Panzerung, Armierung und Geschwindig- 
keit sollten nicht daran hindern, sie alle als 
Großlinienschiffe zu bezeichnen, die spä- 
ter, nach dem Ersten Weltkrieg, Groß- 
kampfschiffe hießen. Der Trend, sich zu 
vergrófern, war allgemein erkennbar. 
HMS Dreadnought (1906) mit schwerer 
Hauptartillerie und leichter, kaum mehr 
vorhandener Mittelartillerie legte bekannt- 


ear 


wollten die Deutschen nicht zurückstehen. 
Sie kamen aber nie richtig nach: Nassau- 
und Helgoland-Klasse, dann die Großen 
Kreuzer Derfflinger und Liitzow (1910, 
1911), die noch immer eine Hauptartillerie 
von 30,5-cm-Geschiitzen aufwiesen, wah- 
rend die Briten langst entschwunden wa- 
ren (unabhàngig davon, dass die Kaliber- 
gróf$e im Ersten Weltkrieg nicht ausschlag- 


Fundstück 


Schleuder und Bogen 


äherten sich im Altertum zwei feindliche Flotten, bargen die 
Seeleute zunáchst die Segel, legten die Masten nieder und 
stellten Gefechtsbereitschaft her. Dann liefen die zu Geschwadern 


zusammengefassten Schiffe mit 
äußerster Kraft aufeinander. 
Umfassung oder Durchbruch 
war die Taktik — Letztere, um in 
schráger Anfahrt die Riemen ei- 
nes Feindschiffes abzufahren. 
Schleuderer und Bogenschützen 
bekámpften währenddessen 
vom Kampfdeck aus die gegne- 
rische Mannschaft. AK 


Die Stabschleuder war ein 
bevorzugtes Kampfmittel auf 
Kriegsschiffen in der Antike 


SMS Derfflinger, hier auf 
Reede, wurde vor 100 Jah- 
ren, am 21. Juni 1919, in 
Scapa Flow von der eigenen 
Besatzung versenkt 


gebend war). Dann die gebaute, aber nicht 
mehr fertiggestellte Mackensen-Klasse (Ma- 
ckensen, Graf Spee, Ersatz Freya, Ersatz Fried- 
rich Carl mit 35,6-cm-Hauptartillerie). Bay- 
ern und Baden mit 38 Zentimetern kamen 
noch zum Einsatz, ihre Schwesterschiffe 
Sachsen und Württemberg wurden nicht 
mehr fertiggestellt. AK 


Uber den Wind können wir nicht 
bestimmen, aber wir 
können die Segel richten." 


Den Wikingern zugeschrieben 


Foto: Sammlung GSW 
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Foto: picture-alliance/ Pacific Press 


Brauchtum 


Fischerstechen 


Volksvergnügen mit Lokalkolorit 


M ittelalterliche Abbildungen belegen 
die Tradition des Fischer- oder Schif- 
ferstechens schon gegen Ende des 15. Jahr- 
hunderts, und dieser Wettkampf hat sich bis 
heute vor allem im süddeutschen Raum, 
Frankreich und der Schweiz gehalten. Vor- 
dergründig handelt es sich um ein sportli- 
ches Treffen zwischen zwei Mannschaften 
mit dem Ziel, so viele Bootsmitglieder des 
gegnerischen Teams wie móglich mit einem 
stumpfen, zudem am vorderen Ende gegen 
Verletzungen dick gepolsterten Stab ins Was- 
ser zu stoßen. Geschicklichkeit, Ausdauer, 
Standfestigkeit und Balance sind wichtig, 
um am Ende als Sieger hervorzugehen. Und 
vor allem: viel Spaß. 

Diese Fischerstechen, organisiert und 
ausgerichtet von Fischer- beziehungswei- 
se Schifferzünften (heute von stádtischen 
Tourismusbüros oder Vereinen), hatten 


Zum jáhrlichen 
Backfischfest in 
Worms messen 
sich junge Frau- 
en und Manner 
im Fischer- 
stechen, einem 
volkstümlichen 
Spaß mit 
historischem 
Hintergrund 


grund, denn mit ihnen waren offizielle An- 
lásse wie Vereidigung neuer Bürgermeister 
und Magistrate verbunden. Auch wurde 
mit diesem Wettkampf der Frühling oder — 
zusammen mit den Winzern der nahen 
Umgebung - der Herbst begrüfst. Einge- 
bettet in einen allgemein festlichen Rah- 


men, entstand daraus ein unterhaltsames 
Volksvergnügen mit Buden, Spielleuten 
und Umzügen. Wáhrend die Anzahl der Fi- 
scherstechen im 19. Jahrhundert abnahm, 
verzeichneten die Chroniken im 20. Jahr- 
hundert wieder eine Zunahme, und heute 
pflegen viele Stádte diesen Brauch eben- 
falls sehr bewusst. GSW 


Foto: Interfoto/ Karl-Heinz Hánel 


Aktuell 


Kein Ende 


D: Skandal um das marode Segelschul- 
schiff Gorch Fock zieht weitere Kreise. 
Nachdem Verteidigungsministerin Ursula 
von der Leyen strukturelle Veränderungen 
angekündigt hatte, folgen jetzt offenbar Ta- 
ten. Einer neuen Vorschrift zufolge soll das 
für die Sanierung des Schiffes zuständige 
Marinearsenal in Wilhelmshaven zerschla- 
gen werden. Teile des Managements verle- 
gen wohl in die Abteilung See des Bundes- 
amtes für Ausrüstung, Informationstechnik 
und Nutzung der Bundeswehr nach Ko- 
blenz, wo künftig die Verantwortung liegt. 


daus glüc | 1 
die-Gorch Fock in der Kieler Forde 


hen Tagen 
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Aus der Kombüse 


Heute: Hammel- und Kohltopf 


F: i kal" (Hammel und Kohl) ist ein norwe- 
gisches Gericht und soll sich schon bei den 
Wikingern größter Beliebtheit erfreut haben. Ob 
es auf Kónig Olav Tryggvason zurückgeht, der 
von 995 bis 1000 regierte, ist ungewiss, würde 
sich aber gut ins Bild fügen. Fleisch, Zwiebeln 
und den Kohl in einem hohen Topf schichten, 
die Pfefferkórner auf dem Fleisch verteilen, das 
Ganze mit einer Lage Kohl beschließen und mit 
Salz bestreuen. Topf zwei Drittel mit Wasser auf- 
füllen und geschlossen zwei Stunden kócheln 
lassen. Aus Mehl und etwas Wasser einen Brei 
anrühren, dazugeben, alles gut schütteln und 
mit Petersilie bestreuen. Es schmeckt am besten 
wiederaufgewármt. Dazu passt helles, starkes 
Bier (Maibock). Guten Appetit! GSW 


Zutaten (für 4 Personen) 
750 g Hammelfleisch (gebrüht und gewiirfelt) 
500 g Zwiebeln (in Ringen) 


750 g Weißkohl (gebrüht und grob 
geschnitten) 

10 Pfefferkörner, Salz 

Petersilie (fein gehackt) 

10 g Mehl 


Mit Kartoffelbrei als Abschlus 
(alles überbacken) verleihen Sie 
Ihrem Far i kal eine besondere Note 
— und es passt gut als Beilage 


Foto: picture-alliance/Shotshop 
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Hatten Sie's gewusst? 


Prinzessin Charlotte Auguste von Großbritannien soll 
beim Betreten des 360-Grad-Rundbildes „Die große Flotte 
1791 auf der Reede von Spithead" am 1. Mai 1794 seekrank 
geworden sein. 


Der spatere Reichsverweser des Kénigreiches Ungarn, 
Nikolaus Horthy de Nagybanya (1868-1957), war als Vizead- 
miral letzter Befehlshaber der k. u. k. Marine. 


Bei der alliierten Landung zwischen Toulon und Nizza 
am 15. August 1944 (Unternehmen ,Anvil", spater in ,,Dra- 
goon“ umbenannt) wurden fast 800 Kriegsschiffe eingesetzt. 


Vor 125 Jahren, am 31. Mai 1894, nahm die Hapag mit dem 
Dampfer Prussia das erste Schiff der erfolgreichen „P-Klasse“ 
in Fahrt (Prussia, Persia, Patria, Palatia, Phoenicia). 

E er Die Restaurierungskosten der ViermastbarkPekingauf — 


KA 4 $ PAANU 
der Peters-Werft in Wewelsfleth belaufen sichvoraussicht- ^ 


10 


Foto: Sammlung GSW 


Seemannsleben 


Kleidermusterung 


Alles aus einer Hand 


piegel, Kamm und Zahnbürste sind 

zeitlose Utensilien. Aber Klopfpeitsche 
(zum Ausstauben von Bekleidungsstücken) 
und Mundbecher auch? Zusammen mit 
Kleider- und Schuhbürsten sowie einem 
„Leitfaden“ und Gesangbuch lagerten diese 
nützlichen Helfer auf einem hólzernen Kas- 
ten, den die Mannschaften an Bord nebst 
ihrer gesamten (!) Bekleidung einmal im 
Monat bei einer Musterung Offizieren und 
Unteroffizieren in einwandfreiem Zustand 
zu präsentieren hatten. 

War ein Schiff der Kaiserlichen Marine, 
der Reichs- und Kriegsmarine längere Zeit 
im Ausland oder wollte die Marine es nach 
der Rückkehr in den Heimathafen außer 
Dienst stellen, mussten die Offiziere gemäß 
Anweisung „Dienst an Bord” den Ausrüs- 
tungszustand der Mannschaften mustern, 
also überprüfen. Die Matrosen, die ein gut 


zu sehendes weißes „Messerbändsel“ mit 
dem daran befestigten und in der rechten 
Hosentasche zu verstauenden Bordmesser 
um den Hals tragen, stehen auf diesem Fo- 
to vor ihrem ausgelegten Kleiderbestand. 
Der Divisionsoffizier, ein weiterer Offizier 
und der Zahlmeister (in der Kaiserlichen 
Marine war die Ausstattung Eigentum des 
Mannes, der ein monatliches Kleidergeld 
von neun Mark erhielt) mustern mit stren- 
gem Blick: Was geht noch, was kann weg? 
Hinter ihnen rechts der Gruppenführer, ein 
Maat, und links ein Schreibergast, der alles 
penibel dokumentiert. 

Auf dem ausgebreiteten Kleidersack lie- 
gen: Blauzeug mit Mütze und seidenes 
Tuch, in der Mitte vorn Unterhosen- und 
-hemden, dahinter Arbeitshosen und -blu- 
sen, darüber die einsehbare Nähtasche; 
links die weißen Hosen und Hemden, 


lich auf 32 Millionen Euro. 


Zwei Flussmonitore der k. u. k. 
Marine, deren Befehlshaber Hor- 
thy Ende des Ersten Weltkrieges 
war, ankern vor einer Ponton- 
brücke auf der Donau 


= f e d Eh. 
Kleidermusterung auf dem Grofsen Kreuzer 
SMS Vineta im Jahre 1912, zu diesem 
Zeitpunkt Seekadettenschulschiff. Die Of- 
fiziere und Unteroffiziere tragen Weifs, die 
(barfüßigen) Mannschaften Arbeitszeug 


Hemdkragen, Vorratstasche, Strümpfe, 
Handschuhe und ein wollenes Halstuch. 
Ganz vorn sieht man Seestiefel, Schnür- 
und Segeltuchschuhe und den eingangs 
erwähnten Utensilien-Kasten. Sämtliche 
Kleidungsstücke und Schuhe waren übri- 
gens mit einem „Namensläppchen” und 
der Stammrollennummer versehen. AK 


Foto: Sammlung GSW 


Buchtipp 


Helfer in der Not 


Schiffsunglücke im Nordwesten 


er in grauer Vorzeit mit seinem 

Schiff strandete, war meist ver- 
loren. Und die bettelarme Bevólke- 
rung der Insel Borkum und an Küs- 
tenstreifen etwa, an denen Reste ha- 
varierter Schiffe anschwammen, 
nahm das unerwartete Geschenk der 
Nordsee gern an. Das Schicksal der 
Schiffbrüchigen war hingegen zweit- 
rangig. Erst als im 19. Jahrhundert 
auch humanitäre Fragen eine Rolle zu 
spielen begannen, setzte bei den Insu- 
lanern ein Umdenkungsprozess ein, 
und nicht von ungefáhr entwickelte 
sich das Seenotrettungswesen an den 
Küsten. Von spektakuláren Schiffsun- 
glücken in der Emsmündung und vor 
Borkum handelt dieser lesenswerte 
und reich illustrierte Band. GSW 


z m Jens Bald: 
Havarien - Hoff- 
nungen - Helfer. 
Schiffsunglücke 
in der Emsmün- 
dung und vor 
Borkum. Verlag 
Rumeln Maritim, 
160 S., 90 Abb., 
15 Euro 


(Kein) Seemannsgarn 


Spitzer Kopf mit Mähne 


Unheimlich, aber doch nur ein Riesentintenfisch 


A 


Erst Mitte:des 19. Jahrhunderts kam 
man dem Riesenkalmar auf die Spur. 
Bis dahin geisterten maßlos übertrie- 
bene Darstellungen von schiffsfressen- 
den Monstern durch die Bücher 


Im Jahre 1848 sahen Offiziere des britischen 
Kriegsdampfers Daedalus nahe der afrikanischen 
Westküste ein seltsam anmutendes Tier, das nur 
Wissenschaftler von einigen Zeichnungen in ein- 
schlágigen Enzyklopádien her kannten: den Kal- 
mar oder Riesentintenfisch. Geistesgegenwártig 
fertigte der Kapitán eine Skizze an, die spáter sogar 
veróffentlicht wurde. In seinem Bericht an die Ad- 
miralitát hob er hervor, dass das Tier dicht vor dem 
Bug vorbeigeschossen sei, sodass es trotz der 
schnellen, schubartigen Bewegungen eine Zeit 
lang von allen Besatzungsmitgliedern hatte gese- 
hen werden kónnen. Er bezeichnete den Kalmar 
als „Schlange“ und beschrieb ihn so: Durchmesser 
etwa 40 Zentimeter, starrer Körper, Kopf und Hals 
zwischenzeitlich vier Fuß über dem Wasser, flos- 
senlos, aber mit einer „Art von Máhne", Länge min- 
destens 18 Meter, vom geraden Kurs „Süd-West“ 
nicht abweichend, Ausstoßen eines Wasserstrahls, 
derhinter dem Tier eine gewisse Brandung erzeug- 
te. Und wörtlich: „Der Kopf lang, spitz und flach an 
der Spitze. (...) Der Kopf horizontal zu der Oberfla- 
che des Wassers gehalten, und in ziemlich geho- 
bener Stellung, zuweilen für kurze Zeit in der See 
verschwindend, und scheinbar nicht, um zu at- 
men.“ Noch genauer beobachtete Kapitän Harring- 
ton von der Castilian in der Nähe von St. Helena ei- 
nen Kalmar wenige Jahre später, 1857. Es folgten 
ähnliche Berichte, die keinen Zweifel daran ließen, 
dass es sich um Riesentintenfische handelte. AK 


Briefe an die Redaktion 


Schiff Classic 

Ich bin pensionierter Schweizer Maschinenbau-Inge- 
nieur mit sehr großem Interesse an Kampfschiffen. Dies 
ist auch der Grund, warum ich versuche, Ihre sehr gute 
Zeitschrift zu kaufen und zu lesen; sie ist selten zu fin- 
den in der Schweiz. Jedenfalls habe ich die Nummer 1 
mit Datum Januar 2019 gelesen. Die Ausgabe bestätigt 
die Qualität von Schiff Classic; sie deckt das gesamte 
Spektrum der Schifffahrts- und Marinegeschichte. Gra- 
tulation für das gelungene Werk! 

Die Autoren schreiben die Artikel mit viel Einsatz, Elan 
und Details; man ergänzt sie mit ausgezeichneten Bil- 
dern und Skizzen. Somit sind sie auch attraktiv und in- 
teressant. Meiner Meinung nach hapert es nur noch an 
den technischen Angaben von Schiffen und Geräten. 
Diese fallen ein bisschen in den Hintergrund gegenüber 
den restlichen guten Eigenschaften der Aufsätze. Das 
finde ich schade, denn Schiffe und Geräte sind vorwie- 
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gend technische Gegenstände, die man richtig be- 
schreiben soll; für diesen Zweck muss man vor allem 
die Angaben des Internationalen Einheitssystems nut- 
zen. Angaben der alten Einheitssysteme soll man nur 
aus geschichtlichen Gründen anwenden. 

Ich überlege ernsthaft, Schiff Classic zu abonnieren. 
Ich wünsche Ihnen viel Erfolg für die Zukunft! 

Edgar Schenk, per E-Mail, Schweiz 


U-Boot-Klasse 206, Schiff Classic 1-2019 

Ich abonniere Ihr Magazin nun schon einige Jahre und 
bin immer wieder begeistert von den tollen Artikeln. 
Nur hat sich in Ausgabe 1-2019 in dem Bericht über 
die U-Boote der Klasse 206 ein kleiner Fehler einge- 
schlichen. U 11 der 205-mod-Klasse wurde nicht zwi- 
schen 1990 und 1993 außer Dienst gestellt, sondern 
versah seinen Dienst als Unterwasserzielschiff bis 
2003. Dabei haben sich Kommandant und Besatzung 


so einen guten Ruf erworben, dass man ihnen die Ehre 
erwiesen hat, U 31 in Dienst zu stellen. 

Als kleine Anmerkung: Ich mag die Berichte über die 
maritimem Filme sehr, würde mir aber mehr Artikel 
über außer Dienst gestellte Einheiten der Bundesmarine 
/ Volksmarine wünschen. Gerne nicht nur über U-Ein- 
heiten oder „Dickschiffe“, sondern über kleine oder 
Trossschiffe. Vielen Dank und weiter so! 

Arndt Czepluch, per E-Mail 


Schreiben Sie an: 

redaktion@schiff-classic.de 

oder: Schiff Classic, 

Postfach 400209, 80702 München 
Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der Redaktion 
wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe aus Gründen der 


Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums 
sinnwahrend zu kürzen. 
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HISTORISCHER EINSATZ: Bomber 
vom Typ Mitchel B 25 starten am 
18. April 1942 von USS Hornet 
aus ihren Angriff auf japanische 
Stádte (,,Doolittle-Raid“). Der Ein- 
satz machte den Flugzeugtrager 
berühmt, doch dauerte es nicht 
lange, bis Japan Rache an dem 
Schiff nahm Foto: picture-alliance/CPA Media 
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C: 8 war das siebte Schiff der US Navy, 
das den Traditionsnamen Hornet trug. 
Der zur Yorktown-Klasse gehörende 
Träger wurde am 25. September 1939 auf der 
Newport News Shipbuilding Werft in Virgi- 
nia auf Kiel gelegt, lief am 14. Dezember 1940 
vom Stapel und stellte auf dem Marinestütz- 
punkt Naval Operating Base (NOB) Norfolk, 
Virginia, in Dienst. Erster Kommandant war 
Captain Marc Mitscher, der gegen Kriegsen- 
de als Vizeadmiral sämtliche US-Flugzeug- 
trägerkräfte im Pazifik befehligen sollte. 

Das Flugdeck des 249 Meter langen Schif- 
fes war mit drei Flugzeugaufzügen und zwei 
hydraulischen Startkatapulten ausgerüstet. 
Ab Juni 1942 führte das Schiff ein CXAM- 
Suchradar auf dem Vordermast und eine we- 
niger leistungsfähige Radarantenne auf dem 
hinteren Mast; beide Masten befanden sich 
oberhalb der Deckaufbauten. Abhängig vom 
Wetter sowie von Größe und Anzahl der 
feindlichen Einheiten konnte das CXAM-Ra- 
darsystem Flugziele in 70 Seemeilen Entfer- 
nung und größere Kriegsschiffe in 14 Meilen 
Entfernung erfassen. 

Das Antriebssystem bestand aus neun 
Babcock & Wilcox-Boilern und vier Par- 
sons Marine-Dampfturbinen, die zusammen 
120.000 PS oder 89.000 Kilowatt Energieleis- 
tung erzeugten; jede Turbine betrieb eine ei- 


gene Schiffsschraube. Das Schiff erreichte 
32,5 Knoten Höchstfahrt; bei der Erpro- 
bungsfahrt - bei leichter Beladung - wurden 
sogar 33,85 Knoten registriert. Die Einsatz- 
reichweite betrug 12.000 Seemeilen bei einer 
Marschgeschwindigkeit von 15 Knoten. 

Die vorgesehene Schiffsbesatzung war 
1.366 Mann stark (86 Offiziere); hinzu kamen 
851 Mann des Fluggeschwaders (141 Offi- 
ziere). Das Fluggeschwader umfasste 80 bis 
85 Maschinen einschließlich Aufklärer, Jäger, 
Sturzkampf- und Torpedobomber. Als Flug- 
abwehr führte die Hornet acht Fünf-Zoll-Ge- 
schütze und 16 28-mm-Vierergeschütze mit; 
im Januar 1942 kamen 32 Oerlikon-20-mm- 
Flak-Geschütze hinzu. 


Kühner Plan 

Nachdem die Marine ihn in Dienst gestellt 
hatte, verbrachte der Träger die ersten Mo- 
nate mit Übungsmanövern in der Karibik 
und im Golf von Mexiko, um die Schiffs- und 
Flugmannschaften auf die ersten Kriegsein- 
sätze vorzubereiten. 

Dafür entwickelten die US Navy und die 
US Army gemeinschaftlich einen kühnen 
Plan (die als Army Air Force oder AAF be- 
zeichnete amerikanische Luftwaffe war da- 
mals noch Bestandteil des Heeres): Ein 
Flugzeugträger sollte eine Staffel Mittelstre- 


IN DER VORBEREITUNG: USS Hornet im Marinestützpunkt Nor- 
folk, Virginia, im Februar 1942. Auf dem Deck stehen Jäger vom 
Typ Grumman F 4 F Wildcat und Sturzkampfbomber vom Typ 


Curtiss SBC 4 Wildcat roto: US National Archives and Records Administration (NARA) 


ckenbomber in die Reichweite der japani- 
schen Hauptinseln transportieren, um vor 
allem Industrieziele auf den Inseln Honshu 
und Nagasaki anzugreifen. Damit verfolg- 
ten die Amerikaner einen doppelten Zweck: 
Einerseits wollten sie das japanische Militar 
zwingen, einen Teil seiner Flugabwehrkräf- 
te von den besetzten Pazifikgebieten zum 
Schutz der Heimatinseln abzuziehen. An- 
dererseits wollte man dem Feind zeigen, 
dass ihn seine geografische Lage nicht vor 
US-Angriffen bewahrte; Japans nach Pearl 
Harbor fester Glaube an den Sieg sollte er- 
schüttert werden. 

Am 2. Februar nahm CV 8 zwei B-25-Mit- 
telstreckenbomber der AAF an Bord, um vor 
der Küste Virginias die Tauglichkeit dieses 
Flugzeugtyps auf dem Tráger festzustellen. 
Tatsáchlich starteten beide Maschinen pro- 
blemlos, doch scheiterte der Versuch, wieder 
auf dem Schiffsdeck zu landen. Der Tráger 
kehrte am gleichen Tag nach Norfolk zurück 
und schloss die Vorbereitungen für seinen 
ersten Einsatz im Pazifik ab. 

Zu diesem Zeitpunkt glaubte Captain 
Mitscher noch, dass es sich lediglich um ein 
Versuchsunternehmen handelte. Er wusste 
nicht, dass die Flottenführung sein Schiff als 
Trägerplattform für den geplanten Angriff 
auf Tokio vorgesehen hatte. Am 4. Marz 


GUT VERSORGT: Ein Luftschiff der Navy 
liefert am 2. April 1942 schwere Flug- 
zeugteile auf das Deck des Tragers für 
den Bombenangriff auf Tokio 

Foto: US Naval History and Heritage Command (NHHC) 


rückte CV 8 als Flaggschiff der Einsatzgrup- 
pe 18 (Task Force oder TF 18) aus. Nachdem 
sie am 11. Márz den Panamakanal durch- 
fahren hatten, erreichten USS Hornet und ih- 
re Begleitschiffe am 20. Márz San Diego, Ka- 
lifornien. Dort nahm die Hornet 16 B 25 per 
Lastkran an Bord, und erst jetzt erfuhr Mit- 
scher von seinem Auftrag. TF 18 setzte sich 
am 2. April Tag Richtung Japan in Marsch. 
Da die AAF-Bomber das gesam- 
te Flugdeck blockierten, konnte 
CV 8 seine eigenen Jáger nicht 
einsetzen. Folglich unterstützten 
der Trager USS Enterprise und 
TF 16 den Verband. 

Die Bomber sollten 500 Mei- 
len óstlich von Honshu aufstei- 
gen, doch sichtete am 18. April ein japanisches 
Kanonenboot die Amerikaner, die beschlos- 
sen, ihre Bomber in 650 Meilen Entfernung 
zur Insel sofort zu starten. USS Hornet drehte 
in den Wind, und um 8:21 Uhr Ortszeit stieg 
Lieutenant Colonel James Doolittle, Kom- 
mandeur der Bomberstaffel, als Erster auf. Es 
dauerte rund eine Stunde, bis alle 16 Bomber 
in der Luft waren. 

Nach dem Start tiberflog jeder Bomber 
nochmals die Längsachse des Schiffs, um 
den Navigationsanzeiger des Flugzeugs mit 
dem Kurs des Schiffs zu synchronisieren. 
„Dies ermöglichte die Bestimmung des rich- 
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IN DEN AUFTRAG EINGEWEIHT: Der Kommandant von USS Hornet Cap- 
tain Marc A. Mitscher (vorn, seitlich zur Kamera), neben ihm Lieutenant 


Colonel Doolittle mit seinen Bomberbesatzungen 


tigen Kurses, um Tokio anzufliegen”, erklar- 
te Doolittle spater. Tatsáchlich bombardier- 
ten die 16 Flugzeuge Ziele in der japanischen 
Hauptstadt sowie in Yokosuka, Yokohama, 
Kobe und Nagasaki. Im Marinehafen Yoko- 
suka beschádigte ein Bomber den Flugzeug- 
tráger Ryuho. ,,Die angerichteten Scháden 
des Luftangriffs übertrafen unsere optimis- 
tischsten Schátzungen." (Doolittle) 


„Dass wir nach dem Start die Hornet 
nochmals überflogen, ermóglichte uns, 
den richtigen Kurs zu bestimmen" 


Oberstleutnant James Harold Doolittle 


Die Rückkehr der Bomber zur Hornet war 
nie Bestandteil des Plans, da die Landung 
auf dem Flugzeugträger zu gefährlich war. 
Die Flugzeuge hielten nach Abwurf ihrer 
Nutzlast Westkurs. Bis auf eine Maschine, 
die in Sibirien landete, flogen sámtliche 
Bomber nach China, wo die Besatzungen ab- 
sprangen und bei antijapanischen Partisanen 
Zuflucht fanden. Hornet und Enterprise zo- 
gen sich ihrerseits mit ihren Begleitschiffen 
zurück, ehe japanische Flugzeuge zu einem 
Gegenschlag ausholen konnten. 

Wichtiger als die physischen Scháden des 
Bombenangriffs waren — für beide Seiten — 


Foto: SZ-Photo/TopFoto 


die psychologischen wie strategischen Aus- 
wirkungen. Bevólkerung und Streitkráfte 
der USA hatten die Genugtuung, keine fünf 
Monate nach dem japanischen Angriff auf 
Hawaii (7. Dezember 1941) nun ihrerseits 
den Krieg bis an die feindliche Haustür zu 
bringen. Zudem war Japans Glaube an die 
eigene Unverwundbarkeit erschüttert. Der 
japanische Führungsstab beschloss umge- 
hend eine Offensive gegen den US-amerika- 
nischen Stützpunkt Midway Island, um die 
Operationsfreiheit der US-Flotte im Westpa- 
zifik einzuschranken. 

Am 28. Mai rückte die Hornet — zwischen- 
zeitlich zusammen mit der Enterprise in TF 16 
integriert — aus, um die Garnison auf Mid- 
way bei der erwarteten feindlichen Offensive 
zu unterstützen. Das Kommando über TF 16 
führte Rear Admiral Raymond Spruance. 


Hornet wieder dabei 

Der japanische Angriff begann im Morgen- 
grauen des 4. Juni. Vier Flugzeugträger ent- 
sandten ihre von einer betráchtlichen Anzahl 
Jäger begleiteten Bomber und Erdkampf- 
flugzeuge gegen die befestigte Insel. Noch 
ehe die erste japanische Welle ihr Zielgebiet 
erreichte, startete von der Insel ein gemein- 
samer Gegenangriff auf die feindliche Flotte. 
Hierzu zählte ein Detachement von sechs 
Grumman TBF-1 Avenger-Iorpedobombern, 
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EINSATZBEREIT: B-25-Bomber der 
US Army Air Force auf dem Deck der 
USS Hornet, kurz vor dem Angriff auf 
Tokio am 18. April 1942 Foto: NHHC 


MG-MUNITION OKAY? Die Zusammensetzung 
des hólzernen Flugdecks der Hornet ist gut er- 
kennbar: Jede achte Latte besteht aus Metall 


die am Vortag von der Hornet an Land über- 
führt wurden. 


Japanische Jáger und Flugabwehrge- 
schütze rieben die US-Angriffswelle auf, 
und auch weiteren von Hornet und Enter- 
prise gestarteten Angriffswellen erging es 
ahnlich. Die meisten Bomber und Torpedo- 
bomber der USS Hornet schossen die Japa- 
ner ab, und die wenigen unbeschádigten 
Maschinen erzielten keine Treffer. Erst die 
Flugzeuge der Enterprise und der mit TF 17 
anwesenden USS Yorktown konnten die ja- 


panische Abwehr durchdringen und die ja- 
panischen Träger versenken oder außer Ge- 
fecht setzen. Tags darauf verfolgten Flug- 
zeuge der Hornet und der Enterprise die 
flüchtenden japanischen Begleitschiffe. Sie 
versenkten den schweren Kreuzer Miguma 
und beschädigten drei weitere feindliche 
Kriegsschiffe, brachen aber die Verfolgung 
aufgrund des anhaltend schweren Flugab- 
wehrfeuers ab. 


US NAVY Offensive Ausrichtung 


Admiral Chester W. Nimitz, der am 31. De- 
zember 1941 nicht nur den Oberbefehl über 
die Pazifikflotte, sondern alle amerikanischen 
Streitkräfte im Zentralpazifik übernommen 
hatte, formulierte zu Beginn des neuen Jah- 
res vier Ziele: die Moral der Truppe nach Pearl 
Harbor wieder herzustellen, die Stellung der 
USA gegen weitere Expansionsversuche der 
Japaner im Pazifik zu halten, die Seeverbin- 
dungen nach Hawaii, Midway und Australien 
zu sichern und die Japaner von Niederlän- 
disch-Indien fernzuhalten. Um diese Ziele zu 
erreichen, favorisierte Niemitz den offensiven 
Einsatz der Pazifikflotte. Der am 1. Februar 
1942 durchgeführte erfolgreiche Schlag ge- 
gen japanische Stützpunkte auf den Gilbert- 
und Marschall-Inseln durch Kampfgruppen 
mit den Flugzeugträgern Enterprise (Vicead- 
miral William F. Halsey) und Yorktown (Konter- 
admiral Frank J. Fletcher) waren erste offen- 
sive Ansätze. 


\ > 
FRISCHER WIND: Nach dem Desaster 
von Pearl Harbor besetzte US-Prasident 
Roosevelt die Führungspositionen neu, 
Admiral Chester W. Nimitz wurde Oberbe- 
fehlshaber der Pazifikflotte Foto: CPA Media 
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zeugen auf Deck zu ermóglichen 


und ist durchlóchert, um das Vertauen von Flug- 


Foto: NHHC 


Am 13. Juni fuhr CV 8 mit seinen Begleit- 
schiffen in Pearl Harbor ein. Captain Charles 
Mason lóste den zum Rear Admiral befór- 
derten Marc Mitscher als Kommandant der 
Hornet ab. Das Schiff verbrachte die náchsten 
Wochen zwecks Überholung im Dock. Dabei 
wurde auch ein neues, leistungsfáhigeres 
Radarsystem vom Typ CXAM auf dem 
Hauptmast der Hornet installiert und das be- 
reits vorhandene SC-1 Radar auf den hinte- 
ren Mast verlegt. 


Patrouillen 

Am 17. August verließ USS Hornet als 
Flaggschiff von TF 17 (Befehlshaber: Rear 
Admiral George Murray) den Stützpunkt 
mit Kurs Südwestpazifik. Zum Verband ge- 
hórten drei Kreuzer, sechs Zerstórer und ein 
Versorger. Zehn Tage später stieß TF 17 öst- 
lich der Salomonen-Inselgruppe zu TF 61 
und wurde - als TF 61.2 - in den größeren 
Verband integriert. Dessen Auftrag war der 
Schutz der soeben eroberten Inseln Guadal- 
canal und Tulagi vor japanischen Gegenan- 
griffen. Hornet patrouillierte einen Monat 
lang in den umliegenden Gewässern, wobei 
die Flugzeuge des Trägers mehrere kleinere 
Gefechte gegen japanische Schiffe, U-Boote 
und Aufklärungsflugzeuge bestritten. 

Dann fuhr CV 8 mit mehreren Begleit- 
schiffen nach Süden, um Flugzeug-Detache- 
ments auf Vanuatu und Neu-Kaledonien ab- 
zusetzen und die Gewässer dieser nördlich 
Australiens gelegenen Region zu überwa- 
chen. Zu diesem Zeitpunkt war CV 8 der ein- 


zige alliierte Flugzeugtráger im Gebiet west- 
lich Neu-Guineas. 

Anfang Oktober sichteten alliierte Aufkla- 
rer einen größeren japanischen Verband an 
der Südküste Neu-Guineas. Dieses Gebiet 
zwischen den japanisch besetzten Stützpunk- 
ten Buin, Faisi und Tonolai war Aufmarsch- 
raum für Angriffe gegen Neu-Kaledonien. 
USS Hornet wurde nach Norden beordert 
und sollte dort den feindlichen Verband ab- 
fangen. Um schnellstmógliche Fahrt zu ma- 
chen, ließ CV 8 die Zerstörer der Einsatz- 
gruppe zurück und fuhr am 4. Oktober mit 
Hóchstfahrt — lediglich begleitet von vier 


Kreuzern - in Richtung Buin. Die Flugzeuge 
der Hornet griffen im Morgengrauen des 
5. Oktober an und beschádigten zwei Zerstó- 
rer sowie die Logistikeinrichtungen an Land; 
schlechtes Wetter und schlechte Sicht behin- 
derten den Luftangriff, der ansonsten größe- 
re Feindverluste gefordert hátte. 

Infolgedessen kam es in der Nacht zum 
12. Oktober nórdlich der Insel Guadalcanal 
zur nächsten größeren Begegnung US-ame- 
rikanischer und japanischer Verbände. Im 
Verlauf des Gefechts, an dem weder USS 
Hornet noch andere Flugzeugträger beteiligt 
waren, wurden acht japanische Kriegsschiffe 
sowie ein US-Zerstórer versenkt. 


Zahlenmäßig unterlegen 
Um den Vorteil auszunutzen, bombardierten 
Flugzeuge der Hornet am 17. Oktober japani- 
sche Brückenköpfe auf Guadalcanal, doch 
konnten die Einsätze das japanische Vordrin- 
gen nicht stoppen. Ein Entscheidungsschlag 
war notwendig, um die japanische Bedro- 
hung der Salomonen (und in Folge Neu-Ka- 
ledoniens und Australiens) auszuschalten. 
Der Marinenachrichtendienst erfuhr En- 
de Oktober von einem neuen japanischen 
Unternehmen gegen Guadalcanal. Die übli- 
che japanische Angriffsroute gegen diese 
Insel verlief aus nordwestlicher Richtung, 
doch sollten die japanischen Schiffe diesmal 
von Osten her attackieren. Diese Route wür- 
de sie in Nahe der Insel San Cristobal und 
der Santa-Cruz-Inselgruppe bringen. TF 61 — 
bestehend aus TF 16 um USS Enterprise (mit 
elf Begleitschiffen) und TF 17 um USS Hornet 


tung von zwei PT-Schnellbooten 


(zehn Begleitschiffe) — erhielt den Befehl, die 
Santa-Cruz-Inseln nórdlich zu umfahren 
und die japanische Flotte nordóstlich von 
San Cristobal abzufangen. 

Dieser Kampf - der als Schlacht um die 
Santa-Cruz-Inseln bekannt wurde - sollte 
das vierte große Flugzeugtrágergefecht des 
Jahres 1942 werden. TF 61 stand dabei einer 
numerisch überlegenen japanischen Flotte 
mit vier Flugzeugtrágern und etwa 40 Be- 
gleitschiffen gegenüber. Die japanischen 
Kráfte waren in drei Einsatzgruppen unter- 


GRUNDLEGENDER 
WANDEL 


Flugzeugtráger rückten in das Zentrum 
jeder ozeanischen Seekriegführung mit 
Überwasserwaffen. Das Schlachtschiff 
hingegen unterstützte und half — etwa 
bei der Abwehr von Luftangriffen 


teilt: Gruppe 1 umfasste zwei Schlachtschiffe 
sowie schwere Zerstórer und Kreuzer, 
Gruppe 2 die Flugzeugtrager Shokaku, Zuika- 
ku und Zuiho samt Begleitschiffen, Gruppe 
drei den Flugzeugträger Hayataga, zwei 
Schlachtschiffe sowie Begleitschiffe. Im Ver- 
lauf der Schlacht wechselte die Zusammen- 
setzung der einzelnen Gruppen allerdings 
mehrfach durch das Abstellen von Schiffen 
zwischen den Verbanden. 

Die erste Phase des Gefechts fand in einer 
Entfernung von mehr als 200 Seemeilen statt. 


MARSCH IN DEN EINSATZRAUM: Ankunft 
in Pearl Harbor am 30. April 1942 in Beglei- 
Foto: NARA 
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Patrouillen der Enterprise orteten die japani- 
schen Tráger um 7:50 Uhr. Ihre Flugdecks 
waren leer, ein sicheres Zeichen, dass japa- 
nische Aufklárer die US-Tráger bereits ge- 
sichtet hatten und die ersten japanischen 
Angriffswellen aufgestiegen waren. Den be- 
waffneten Aufklárern gelangen zwei Bom- 
bentreffer auf dem Träger ۰ 

Um 8:30 Uhr starteten 15 SBD-3-Bomber, 
sechs TBF-1-Torpedobomber sowie acht F4F- 
4-Begleitjäger von der Hornet, gefolgt von 
einer zweiten Angriffswelle (neun Bomber, 
neun Torpedobomber und sieben Jáger) ge- 
nau 45 Minuten spáter. 19 Maschinen der 
Enterprise bildeten eine dritte US-Angriffs- 
welle. Um schneller zum Angriff überzuge- 
hen, flogen die drei Pulks unabhángig von- 
einander und waren nicht in der Lage, sich 
gegenseitig zu unterstützen. Japanische Ze- 
ro-Jáger fingen die Maschinen der Enterprise 
ab und holten insgesamt acht US-Flugzeuge 
vom Himmel. 


Treffer auf Shokaku 

Die ersten Maschinen der Hornet erreichten 
gegen 10:30 Uhr die feindliche Gruppe 2, die 
zu diesem Zeitpunkt aus nur zwei Trágern 
und fünf Begleitschiffen bestand. Die mit 
1.000-Pfund-Bomben bewaffneten SBD-3- 
Bomber stiegen auf eine Hóhe von 5.000 Me- 
tern und leiteten dann ihren Sturzangriff ein, 
wáhrend die TBF-1 nur 250 Meter über den 
Wellen direkt auf die feindliche Flanke zu- 
flogen. Die exakte Abstimmung untereinan- 
der war hier entscheidend. 

Durch mehrere Staffeln japanischer Zeros 
bedrangt, gelangen den TBF-1 dennoch min- 
destens vier Treffer auf den Flugzeugtráger 
Shokaku, den sie so aufser Gefecht setzten. Die 


Torpedobomber der ersten Angriffswelle 
beschádigten einen schweren Kreuzer und 
kehrten ohne Verluste um. Sowohl die zweite 
Angriffswelle der Hornet wie die Maschinen 
der Enterprise konnten die japanischen Trager 
nicht orten und griffen stattdessen in 160 See- 
meilen Entfernung zu TF 61 die feindliche 
Gruppe 1 an. Bomber der Hornet versenkten 
dabei einen schweren Kreuzer und bescha- 
digten weitere japanische Einheiten. 
Zwischenzeitlich erreichten die ersten ja- 
panischen Angriffswellen die beiden US-Trä- 
gergruppen rund 80 Meilen nordóstlich der 
Santa-Cruz-Inseln. Die beiden Flugzeugträ- 


ERFOLGREICHE MISSION: Dieses japanische Kampfflug- 
zeug musste dem Abwehrfeuer der USS Enterprise aus- 
weichen und griff stattdessen das Schlachtschiff USS Da- 
kota an. Die Dakota überstand die Schlacht von Santa 


Cruz trotz eines Bombenvolltreffers 


Foto: ullstein bild - TopFoto 


ger-Gruppen fuhren in 15 Meilen Entfernung 
zueinander, wobei die Hornet sich südöstlich 
der Enterprise befand. Auf drei Seiten war 
CV 8 in 1.000 Meter Abstand von acht Kreu- 
zern und Zerstórern umgeben; die Flugab- 
wehrbatterien dieser Schiffe hatten den Auf- 
trag, den Tráger zu schützen. Über dem Ver- 
band patrouillierten zehn Jager; weitere 
Jagdflugzeuge kreisten um USS Enterprise. 
Das Radar der Hornet erfasste den Feind 
um 10:05 Uhr in 30 Meilen Entfernung. Cap- 
tain Mason befahl, mit 28 Knoten einen Zick- 
zackkurs zu fahren, um das Anvisieren des 
Schiffs zu erschweren. Die Jáger der Hornet 


stürzten sich auf den nahenden Pulk und 
schossen einige Bomber ab, doch der Geg- 
ner war in der Überzahl, sodass die ersten ja- 
panischen Flugzeuge die Hornet kurz darauf 
erreichten. 


Ziel: USS Hornet 

Der Feind konzentrierte seine gesamte An- 
griffskraft auf CV 8. Sturzkampfbomber und 
Torpedobomber koordinierten ihren Einsatz, 
um das Schiff aus verschiedenen Winkeln zu 
bedrangen. Allein die erste Angriffswelle be- 
stand aus 15 Stukas und zwólf Torpedobom- 
bern. Trotz des schweren Flakbeschusses 
durch die Batterien des Trágers und der Be- 
gleitschiffe drangen die meisten Angreifer 
zu ihrem Ziel durch. 


„Die japanischen Bomben waren ausge- 
richtet, die vier Zoll dicke Schiffspanzerung 
zu durchdringen, ehe sie explodierten“, er- 
klärte der heute 95-jährige Richard Nowatz- 
ki, der damals als 18-jähriger Matrose auf der 
Hornet diente. „Man hörte, wie sie das Flug- 
deck durchschlugen, und dann - plink, 


plink, plink - ein Unterdeck nach dem ande- 
ren durchdrangen. Als sie endlich (tief im 
Schiffsinneren) explodierten, erschütterte 
das ganze Schiff.“ 

Einer der ersten von Backbord angreifen- 
den Sturzkampfbomber erzielte einen Di- 
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rekttreffer achtern auf dem Flugdeck. Kurz 
darauf schlug ein mit drei Bomben bewaff- 
neter Aichi D3A1 Val Stuka - in einem ge- 
zielten Selbstmordangriff - in den Schorn- 
stein des Trágers ein. Eine detonierende 
100-Pfund-Bombe zerfetzte den Schornstein 


und verletzte die Besatzung der angrenzen- 
den Signalbrücke. Von dort stürzte das Flug- 
zeug in der Nahe des ersten Bomben- 
einschlags auf das Flugdeck, das unter der 
enormen Belastung einbrach. Die zweite 100- 
Pfund-Bombe explodierte und entfachte ein 
Feuer auf dem Flugdeck sowie auf dem da- 
runterliegenden Deck. 


Schwer getroffen 

Im Minutentakt schlugen weitere Bomben 
ein. Zwei 500-Pfund-Bomben drangen bis 
zum vierten Deck durch, ehe sie tief im 
Schiffsinneren hochgingen. Gleichzeitig 
schlugen zwei Torpedos steuerbord auf der 
Ebene des Maschinenraums ein. Strom- und 
Kommunikationssysteme sowie Pumpen 
und Lóschsysteme fielen auf dem gesamten 
Schiff aus. Zwei Minuten spáter steuerte ein 
weiterer Selbstmordpilot, der seinen Torpe- 
do bereits ausgelóst hatte, seine Maschine 
in eine Flakbatterie nahe des vorderen Flug- 
zeugaufzugs. 

Die erste Angriffswelle hatte nur elf Mi- 
nuten gedauert. Zwar hatten die Flakbatte- 
rien des Verbandes 20 der 27 Angreifer abge- 
schossen, aber LISS Hornet lag schwer getrof- 
fen im Wasser, an mehreren Stellen brennend, 
mit zehn Grad Schlagseite nach Steuerbord. 
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Die zweite japanische Angriffswelle ging 
gegen die Enterprise vor. Drei Zerstórer der 
Hornet-Gruppe nutzten diese Zeit, um dem 
havarierten Tráger zu Hilfe zu kommen. Sie 
kamen langsseit und hievten ihre Brand- 
schláuche an Bord. Gegen 11 Uhr waren 
die Feuer weitgehend unter Kontrolle und 
500 verletzte Crewmitglieder sowie die rund 
130 Gefallenen auf die Begleitschiffe abge- 
borgen. Die zurückkehrenden Bomber der 


STRATEGISCHER 
SIEG DER USA 


Im Gegensatz zu den wirtschaftlich star- 

ken USA war Japan nicht in der Lage, die 
erlittenen hohen Verluste an Menschen 
und Material auszugleichen. Die Amerika- 
ner bauten ihre Vorteile stufenweise aus 


Hornet leitete man auf die nur leicht beschá- 
digte Enterprise um. Nach mehreren Fehl- 
schlágen gelang es dem Kreuzer Northamp- 
ton, den Tráger am frühen Nachmittag in 
Schlepptau zu nehmen. Mit drei Knoten 
Fahrt ging es in Richtung der Enterprise- 
Gruppe, während die Maschinisten der Hor- 
net fieberhaft versuchten, das Antriebssys- 
tem wieder anzuwerfen. 

Vorsichtiger Optimismus breitete sich auf 
der Brücke aus. Doch zu früh. Um 16:20 Uhr 
wurden sechs bis acht Torpedobomber ge- 
sichtet. Zwei visierten die Northampton an, 
die das Schlepptau kappte und Ausweichma- 


nóver einleitete. Die übrigen hielten auf den 
Trager zu, den zwei Torpedos an der Steuer- 
bordseite trafen. Die auf sieben Grad redu- 
zierte Schlagseite erreichte schnell 20 Grad. 
Das schwer angeschlagene Schiff war nicht 
mehr zu retten. Um 16:51 Uhr befahl Captain 
Mason, das Schiff zu evakuieren. 


Keine Chance 

Um zu verhindern, dass das Wrack in feind- 
liche Hände fiel, versuchten die Zerstörer 
USS Mustin und USS Anderson vergeblich, 
die Hornet mit zehn Torpedos zu versenken. 
Anschließend richteten die Zerstörer ihre 
Deckgeschütze auf CV 8. Nach dem Verfeu- 
ern von 420 Granaten brannte das Schiff an 
allen Enden, ging allerdings noch immer 
nicht unter. 

Die beiden US-Zerstörer mussten sich 
schließlich vor nahenden japanischen Kriegs- 
schiffen zurückzuziehen, aber der Feind hatte 
offenbar nicht die Absicht, das havarierte 
Schiff zu entern. Zwei japanische Zerstörer 
vollendeten am nächsten Tag das begonnene 
Werk und versenkten CV 8 durch Torpedos. 

Vordergründig betrachtet war die Schlacht 
ein taktischer Sieg Japans. Allerdings musste 
die japanische Flotte, die 99 Flugzeuge samt 
Piloten verlor und schwere Schäden auf zwei 
Flugzeugträgern verbuchte, den Angriff auf 
Guadalcanal abbrechen. Strategisch gesehen 
baute die US-Flotte trotz des Rückschlages 
einen stufenweisen Vorteil aus, der sich in 
den folgenden Kriegsjahren systematisch be- 
merkbar machte. i 
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GESPENSTISCH: Die Jacke 
eines Crewmitglieds ist auch 
nach sieben Jahrzehnten am 
Meeresboden noch erhalten 
Fotos: Navigea Ltd., R/V Petrel (3) 
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FAST WIE NEU: 
Flugzeuge wurden 
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VOR 100 JAHREN 


Scapa Flow 1919: Eine Frage der Ehre 


Der letzte „Sieg“ 


Am 241. Juni 1919 ging die wilhelminische Flotte in der Bucht von Scapa Flow von eige- 
ner Hand unter. Den einstigen Stolz des Kaiserreichs den Siegern nicht ausgeliefert zu 


haben, rettete im damaligen Selbstverstandnis die Ehre der Marine 


rak-Schlacht 1916 und spáter Oberbe- 

fehlshaber der Kriegsmarine, widmete 
in seinen Erinnerungen („Mein Leben") Sca- 
pa Flow als dem vermeintlichen Mahnmal 
der deutschen Flotte keine zwei Seiten. Er- 
staunlich ist auch der Pragmatismus, mit 
dem Raeder das Ereignis aufgriff, denn ihn 
interessierten weniger Ursache und Verlauf 
dieses für die Marine doch so denkwürdigen 
Vorgangs, sondern vielmehr übergeordnete 
und administrative Fragen. 

Wer konnte überhaupt den Befehl für die 
Versenkung geben? Was bedeutete das für 
die allgemeine politische Lage? — Um sich 
am Schluss in wolkigen Andeutungen über 
die Zukunft zu verlieren: Noch konnte nie- 
mand vorausahnen", schreibt er, „daß der 
Geist der deutschen Kriegsschiffsbesatzun- 
gen, wie er sich bei Coronel und Falkland, 


f= Raeder, Teilnehmer an der Skager- 


AUF WARTEPOSITION: 
Die deutschen Schiffe 
ankern nach ihrer An- 
kunft in Scapa Flow am 
28. November 1918 an 
zugewiesenen Platzen 
Foto: Interfoto/ Friedrich 


vorm Skagerrak und in zahllosen Kreuzer- 
gefechten und U-Bootskámpfen gezeigt hat- 
te, nicht untergegangen war, sondern noch 
einmal seine Auferstehung erleben würde in 
der Reichsmarine (...)." Und in der Kriegs- 
marine, móchte man hinzufügen, um dann 
unter seiner Führung nur noch „mit Anstand 
sterben" zu kónnen. 


Auslaufen zur Internierung 

Als die abgerüstete wilhelminische Flotte mit 
74 Einheiten unter dem Befehl von Konter- 
admiral Ludwig von Reuter am 19. Novem- 
ber 1918 aus Wilhelmshaven zur Internie- 
rung auslief, mussten die Schiffsbesatzungen 
mit einigen Ungewissheiten leben: Wie geht 
es mit den Schiffen und wie mit ihnen selbst 
weiter? Wie würden sich die Englander ge- 
genüber den Deutschen verhalten, die mit ih- 
rem ehemaligen Kriegswerkzeug immerhin 


Von Dr. Armin Kern 


im Allerheiligsten der Royal Navy dümpeln? 
Würde der Sieger dem Verlierer das Leben in 
der ohnehin trostlosen, zudem winterlich 
kalten Einóde zusätzlich sauer machen? Die 
Männer durften die Schiffe nicht verlassen, 
mussten also die ganze Zeit an Bord bleiben, 
solange sie festgesetzt waren. Gerade in den 
beengten Verhältnissen auf U-Booten und 
Torpedobooten wurde das zur Qual. 

Besser hatten es die Besatzungen der 
Großkampfschiffe, deren Raum Gelegenheit 
zu mancherlei Aktivitáten gab, darunter 
Rollschuhfahren auf dem Achterdeck - zum 


Verdruss der Offiziere, deren Kammern 
unmittelbar darunter lagen. Die Handhabe 
für jene harschen Disziplinarmaßnahmen, 
die seit 1917 auch zum Aufbegehren der Ma- 
trosen geführt hatte, besaßen die Offiziere 
nicht mehr. Immerhin klappte die Versor- 
gung einigermaßen. Pro Tag benötigte man 


“ 


1.000 Brote und die entsprechenden Mengen 
an Fleisch, Gemüse, Kartoffeln, die von 
Transportschiffen aus Deutschland kamen, 
nur Kohlen, Wasser und Öl lieferten die Eng- 
länder, für die sie der Reichsregierung Rech- 
nungen ausstellten. Die Mangelwirtschaft 
erzeugte eine rege Tauschtätigkeit 
unter den auf 2.000 Mann reduzier- 


Der Chef, der zwei Jahre nach Scapa Flow 
ein viel gelesenes Buch darüber veröffent- 
lichte, hatte hingegen sehr klare Vorstellun- 
gen. Reuters Aufgabe bestand eigentlich nur 
darin, die reibungslose Internierung des 
Schiffsverbands abzuschließen und danach 


ten Rumpfbesatzungen. Mit der 
Zeit auch mit britischen Soldaten, 
die wertige Gegenstände wie Dop- 
pelgläser oder Fotoapparate mit 


„Die Tat von Scapa Flow könnte von 
übelster Vorbedeutung werden. Sie 
war die Auflehnung des Militarismus 
gegen die Zivilgewalt der Republik“ 


Schnaps bezahlten. Von den fünf 
toten Deutschen, die bis zum Be- 
fehl zur Selbstversenkung zu be- 
klagen waren, gingen zwei auf Al- 
koholmissbrauch zurück. 


Leidliches Leben 
Postverkehr mit der Heimat ließen die Briten 
unter strengen Auflagen zu, und da die Schif- 
fe untereinander nach internationalem Sig- 
nalbuch Signale geben durften, war es für die 
Männer alles in allem auszuhalten. Redestoff 
gab es nach dem verlorenen Krieg angesichts 
der bizarren Verhältnisse in der Heimat ge- 
nug, was es den Schiffsführungen zuneh- 
mend schwerer machte, die von Soldaten- 
räten vertretene, vom revolutionären Virus 
infizierte Truppe in politisch aufgeheizter 
Stimmung zusammenzuhalten. Als im Januar 
Nachrichten vom gewaltsamen Tod Rosa Lu- 
xemburgs und Karl Liebknechts durchsicker- 
ten, kam es sogar zu Meutereien. Die Lage 
war also alles andere als klar. 
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Kritik in der Wochenzeitschrift Weltbühne 


die Bucht wieder zu verlassen. Nach 
englischer Erlaubnis reiste von Reu- i 
ter am 13. Dezember 1918 aber nach ` 13 
Wilhelmshaven, um das Reichsma- f 
rineamt von der Dringlichkeit zu 
überzeugen, dass es auch weiter- 
hin der Führung eines Admirals 
vor Ort bedurfte. Wáhrend sei- 
ner Abwesenheit übertrug er das 
Kommando Kapitan zur See Hugo 
Dominik, einem bewáhrten Seeof- 
fizier und seit August 1918 Kom- 
mandant von SMS Bayern. 

Vor allem wollte Reuter mit seiner 
vorgesetzten Dienststelle die Frage 
erórtern, wie es mit der Flotte weiter- 
ginge. Denn es gab keine Zweifel, 
dass sich die Entente- 
Mächte die Schiffe als 


Beute untereinander aufteilen würden - ein 
Vorgang, der sich nach dem strengen Ehr- 
reglement der Kaiserzeit von selbst verbat. 

Nachdem Kaiser Wilhelm II. am 28. No- 
vember 1918 formell abgedankt hatte, waren 
seine Offiziere zwar vom Eid an ihren 
Kriegsherrn entbunden. Dem Ehrenkodex 
als ungeschriebenem und zu einem be- 
stimmten Verhalten verpflichtenden Regel- 
werk fühlte sich das Offizierkorps aber nach 
wie vor unterworfen. 

Admiral von Reuter traf am 25. Januar 
1919 wieder in Scapa Flow ein, und was er 
dort vorfand, war alles andere als ermu- 
tigend. Viele der Besatzungsangehórigen 


CHEF DER INTERNIER- 
TEN FLOTTE: Ludwig 
von Reuter (1869 
—1943) war als 
Kommandant und 
Befehlshaber am 
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ZEITVERTREIB: Nicht 
immer verhielten sich 
die politisch aufgewie- 
gelten Mannschaften 
so ruhig wie an Bord 
dieses internierten 
Torpedobootes 

Foto: Sammlung GSW 
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DICKE POTTE: SMS Ba- 
den, SMS Konig Albert, 
SMS Kaiserin und SMS 
Derfflinger, die Admiral 
von Reuter 1915 als 
Kommandant befehligt 
hatte Foto: Sammlung GSW 


FÜR SIE IST ES VOR- 
BEI: Die Besatzung 
eines ausgelieferten 
U-Bootes steigt um und 
tritt die ersehnte Heim- 
reise an Foto: Sammlung GSW 


WEHRLOS: Vereinzelt 
hatten britische Solda- 
ten und Zivilisten das 
Feuer eróffnet, neun 
deutsche Seeleute ka- 
men dabei ums Leben 


Foto: Interfoto/ awkz 


sahen sich weder als untergebene Soldaten 
noch im Vaterland etwas, das ihnen in Zeiten 
des politischen Schwebezustandes Halt und 
Orientierung gegeben hatte. Sie forderten 
hóhere Lóhne, die tatsáchlich bewilligt wur- 
de, und dass man ihre Stellung stárkte. 
Man traf eine Vereinbarung, welche die 
Interessen von Offizieren und Soldatenráten 
gleichermaßen berücksichtigen sollte, fak- 
tisch aber baute sie die Machtposition der 
Offiziere aus. Unruhen, Rangeleien unter Be- 
soffenen, kleine Aufstände Einzelner gegen 
Vorgesetzte (, Ich, kaiserlicher Obermaat, be- 
fehle Ihnen ...!) verschárften die Situation. 


Nationales Zeichen 

Mit Fortschreiten der Pariser Verhandlungen 
im Frühjahr 1919 zeigte sich für alle Beteilig- 
ten, dass die in Scapa Flow liegenden Schiffe 
deutsche Háfen nicht wiedersehen würden. 
Einem Verteilen der Einheiten auf die Sieger- 
staaten zuzusehen, kam im Selbstverstand- 
nis der Marineführung einer (unehrenhaf- 
ten) Niederlage in einer Seeschlacht gleich. 
Um die einstigen Hoffnungstráger deut- 
schen Weltmachtstrebens dem ehemaligen 
Kriegsgegner nicht auszuliefern und da sich 
die Alternative, den Deutschen Teile der in- 
ternierten Flotte zuzugestehen, für die Briten 
verbat, blieb nur die Selbstversenkung. 

Der Admiralitát der am 16. April gebilde- 
ten „Vorläufigen Reichswehr" war eine sol- 
che Weisung gemäß dem Versailler Vertrag 
untersagt, sodass Admiral von Reuter volle 
Handlungsfreiheit besaß, der am 21. Juni 
den dafür zuvor vereinbarten Flaggenbefehl 
gab. Bis zum Abend war das Werk bis auf 
wenige Ausnahmen vollbracht. Niemand er- 
trank, aber neun deutsche Seeleute fanden 
den Tod, als britische Soldaten (und Zivilis- 
ten) während des Versenkungsvorgangs das 
Feuer eróffneten, obwohl die Deutschen 
zum Zeichen eigener Wehrlosigkeit weiße 
Tücher zeigten. 

Zwar verurteilten die Sieger das eigen- 
máchtige Vorgehen, aber zum einen hatte 
sich ihr Problem von selbst gelóst, und auch 
der deutschen Marine war eine schwere Last 
genommen und ihre Ehre unter dem Beifall 
der Heimat mithin gerettet, die diesen Coup 
als Fanal und moralischen Grundstein für 
den Wiederaufbau wertete. 

Allerdings waren die materiellen Konse- 
quenzen hart, denn die Alliierten forderten 
volle Entschádigung: Deutschland musste 
neben fünf modernen Kreuzern, die den 
Kern einer neuen Flotte hátten bilden sollen, 
80 Prozent des Hafenmaterials und aufer- 
dem den größten Teil der Handelsflotte ab- 
geben. Dessen ungeachtet blieb der 21. Juni 
1919 im kollektiven Gedächtnis als Tag na- 
tionaler Selbstbehauptung fest verankert. $ 
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Gejagt von britischen Seestreitkraften 


Im letzten Gefech 


Das Ende von T 27 im Küstenvorfeld der Bretagne Von Peter H. Block 


ts en 


Der historische Hintergrund 


Mit diesem Bericht endet die Dokumentation eines 
deutschen Torpedobootes, die stellvertretend fiir viele 
andere Boote gleichen Typs steht und dessen In- 
dienststellung und ersten Kampfeinsatz Schiff Clas- 
sic 5/2017 ausführlich dargestellt hat. Es war ein 
recht glückhaftes Boot mit vielen unversehrt über- 


standenen Einsátzen bis zu jenen Aprilnáchten des 
Jahres 1944, an denen T 27 nach nur einem Jahr Le- 
bensdauer sich dem überlegenen Gegner geschlagen 
geben musste - in seinem letzten Gefecht in der 
Nacht des 29. April. 


Dienstag, 25. April 1944. Am Schanzkleid der Brücken- 
nock gelehnt lauschte Kapitänleutnant Werner Gotzmann 
dem gleichmäßigen Klicken des Ankerspills, das mit jeder 
Umdrehung sein Boot näher an den Anker heranzog. Das 
Boot war seeklar, unter seinen Füßen spürte der Komman- 
dant das Vibrieren der laufenden Maschinen. Im Dämmer- 
licht des Abends trieben tote Fische vorbei - Opfer eines 
britischen Jagdbomberangriffs, der vor einer halben Stunde 
stattgefunden hatte. Über Land anfliegend, hatten sie über- 
raschend die auf Dinard-Reede liegenden Torpedoboote mit 
Bomben und Bordwaffen angegriffen. Viel Schaden hatten 
sie dabei nicht erzeugt, eben nur Unmengen Kieloben trei- 
bender Außenbordskameraden. 


„Auf und nieder." 

,Beide Maschinen langsame Fahrt voraus! Ruder Back- 
bord fünfzehn!” 

, Anker ist aus dem Grund", kam es von der Back. 

Gotzmann beobachtete noch, wie zwei Leute der Vor- 
schiffsgang die einhievende Ankerkette mit dem Feuer- 
lóschschlauch abspritzten, dann ging er zum Kompass und 
kontrollierte das langsame Drehen über die Reede, bis der 
Bug auf das Heck des vorauslaufenden T 24 zeigte. 

„Mittschiffs! - Recht so! 0-4-0 steuern!” 

Es wurde jetzt schnell dunkel und er konnte gerade noch 
die Reißbojen erkennen, die zu beiden Seiten des Oberdecks 
von T 24 standen - Bojen, die nach dem Wurf ähnlich wie 
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DIE LETZTE SCHLACHT: Das Torpedo- 
boot T 27 lieferte sich im Frühjahr 
1944 heftige Kämpfe mit der briti- ` 
schen Marine _ Artists Impression: Peter H. Block 


Minen unter Wasser standen und mit ihren Reif?greifern die 
Ráumleinen feindlicher Minensucher zerrissen. Laut Ein- 


satzbefehl sollten die Bojen auf festgelegten Positionen 
nordwestlich von Les Sept Iles geworfen werden, einer In- 
selgruppe etwa fünf Seemeilen vor der bretonischen Küste. 
Danach stand die Fernsicherung des nach Brest gehenden 
Geleits „Lussac“ auf dem Plan. Leitung des Unternehmens: 
Korvettenkapitän Franz Kohlauf auf T 29. 

„Signal von Führerboot: Kurs 3-2-0, Fahrt 24 Knoten!” 

„Bestätigen!“ 

Eineinhalb Stunden blieben die Boote auf dem Kurs, dann 
gingen sie westlich der Kanalinsel Jersey auf 270 Grad und 
erreichten um 1:30 Uhr das Wurfgebiet. Auf T 24 rollten die 
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KIND DER OST- 
SEE: Die Flot- 
tentorpedo- 
boote 1939, 
hier T 22 mit 
Tarnanstrich 
vor Anker, hat 
man allesamt 
auf der Schi- 
chau-Werft in 
Elbing gebaut 
Foto: picture-alliance/ 
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Reifbojen auf ihren Ankerstühlen zum Heck und ver- 
schwanden aufspritzend im brodelnden Kielwasser. Der 
Gegner würde seine Freude daran haben. 

Und dieser Gegner war schon unterwegs. 

Etwa zur gleichen Zeit, als die Torpedoboote ankerauf 
gegangen waren, hatte die britische „Force 26" mit dem 
Leichten Kreuzer Black Prince, dem Zerstórer Ashanti und 
den kanadischen Zerstörern Haida, Huron und Athabascan 
Plymouth zu einem Vorstoß an die bretonische Küste ver- 
lassen - eine Kampfgruppe, der die deutschen Boote nicht 
viel entgegenzusetzen hatten. Namentlich den vier Zerstó- 
rern der kampfstarken Tribal-Klasse waren sie keinesfalls 
gewachsen. Als auf T 24 um 2 Uhr die letzten Reißbojen 
über Bord gingen, hatten die von Westen anlaufenden Bri- 
ten den deutschen Verband bereits auf ihren Radarschir- 
men. Beide Verbánde liefen mit einer Annáherungsge- 
schwindigkeit von etwa 40 Knoten aufeinander zu. 


„Von Führerboot: Neuer Kurs 1-7-0!” 

,Bestátigen!^ 

Die Boote lagen noch nicht auf dem neuen Kurs, da ging 
von der Ortungszentrale an Land eine hóchst alarmierende 
Meldung ein: Das stationáre Funkmessgerát hatte fünf 
Echos westlich des Verbandes erfasst. Abstand elf Seemei- 
len, Kurs 75 Grad. Die Meldung wurde laut Funkkladde be- 
reits um 1:50 Uhr abgesetzt, als T 24 noch auf Wurfkurs lief, 
ging aber erst um 2:01 Uhr bei der Flottille ein. Das hieß, 
dass die georteten Schiffe bereits gut dreieinhalb Meilen na- 
her standen als gemessen. Diese Gedanken hatte sich offen- 
bar auch der Flottillenchef gemacht. 

,Von Führerboot: Neuer Kurs 0-8-0, Fahrt 30 Knoten! Ge- 
fechtsklar machen lassen!^ 

Mit Hartruder drehte T 27 nach Backbord, legte sich in 
der Drehung weit über, während die Alarmklingeln durch 
die Decks schrillten und die Manner auf ihre Gefechtssta- 
tionen riefen. Die rasenden Schraubenwellen ließen das 
Boot beben, mit jeder zusátzlichen Umdrehung wuchs die 


Bugwelle, bis sie fast die Hóhe des Backdecks erreichte. 
Aber die fremden Schiffe hatten wohl auch aufgedreht, 
denn der Funkmessraum meldete stándig Ortungssignale, 
stárker werdend. Die Fremden, und das konnten nur 
Kriegsschiffe Seiner Britannischen Majestät sein, hatten sie 
mit ihrem Radar erfasst und schlossen heran. 

„Eigene Ortung?” 

„Nichts, Herr Kaleu. Gegner steht achteraus im toten 
Sektor.” 

Das war das Problem. Das Funkmessgerät über der Brü- 
cke hatte durch den Dreibeinmast nach achteraus einen to- 
ten Sektor von 30 Grad. Sie konnten den Gegner selbst nicht 
erfassen, während der mit seinem Radar über jede ihrer Be- 
wegungen buchstäblich bestens im Bilde war und wohl 
auch schon über exakte Messergebnisse verfügte. 

„Gegner hat Feuer eröffnet!” 

Das war um 2:14 Uhr, als es weit hinter T 27 aufblitzte 
und Leuchtgranaten am Himmel zerplatzten. Aber zu kurz, 
das Magnesiumlicht beleuchtete lediglich das noch schäu- 
mende Kielwasser der Flottille. Mit dem nächsten Aufblit- 
zen schwebten die Leuchtsätze direkt über den deutschen 
Booten herab und rissen sie als scharfe Schatten aus dem 
Dunkel der Nacht. 

„Jetzt haben sie uns. Artillerie Feuererlaubnis! Auf die 
Miindungsfeuer halten!” 

Donnernd verließ die erste Salve der beiden achteren 
Zehnkommafünf die Rohre, die Erschütterung des Rück- 
stoßes war bis auf die Brücke zu spüren. Noch während die 
Rohre wieder vorliefen in Feuerstellung, heulte des Gegners 
Salve heran und lag auch gleich deckend. Vor, neben und 
hinter T 27 wühlten die Granaten die See auf, explodierten 
beim Aufschlag und jagten scharf gezackte Stahlsplitter ge- 
gen Bordwand und Aufbauten. Der Gefechtsrudergänger 
bekam Schwerstarbeit. Die Ruderbefehle jagten sich, der 
Kommandant musste das Boot aus dem Geschosshagel he- 
rausbringen. 

„Backbord zehn, komm auf ... mittschiffs! Steuerbord 
fünfzehn, komm auf." 

Hart legte sich das Boot über, wenn der Druck des Ruders 


wirksam wurde. Im Zickzackkurs preschte T 27 durch die 
Aufschläge der feindlichen Granaten, die Luft schien nur 
noch aus Feuer und Eisen zu bestehen. Im Schein der 
Leuchtsátze konnte Kapitánleutnant Gotzmann sehen, dass 
auch das vorn laufende Führerboot mit deckend liegenden 
Salven bedacht wurde. 

„Über UK von Führerboot: Frage Gegnerstandort?” 

Gotzmann visierte über den Peilaufsatz die Mündungs- 
feuer an. Irgendetwas fetzte über seine Schulter und prallte 
kreischend gegen den Brückenaufbau. Er ignorierte es ein- 
fach. „Geben Sie: In 2-8-0 Grad!” 

,Von Führerboot: T 24 und T 27 in Steuerbordstaffel 
gehen!” 

Klar, damit hatte auch T 29 freies Schussfeld nach achtern. 
Beide Boote schwenkten nach Steuerbord, machten das 
Schussfeld frei und sofort beteiligten sich die beiden achte- 
ren Geschütze des Führerbootes an dem Abwehrfeuer. Zu- 
nächst mit Leuchtgranaten, aber deren Reichweite war zu 
gering, sie beleuchteten nur die leere See. Aber dann heulte 
es wieder heran und T 27 erhielt achtern einen wuchtigen 
Doppelschlag wie mit einem riesigen Vorschlaghammer. Im 
Explosionsblitz und Funkenregen der Einschläge wirbelten 
Trümmer und glühende Stahlteile durch die Luft und über 
das Deck. Bránde flackerten auf, Schmerzensschreie Ver- 
wundeter durchbrachen den Lárm der Turbinen. 

, Was ist da los, zum Teufel. Scháden melden!” 

Gotzmann, den die Wucht des doppelten Einschlags von 
den Beinen gerissen hatte, stemmte sich hoch und starrte 
den BU an. Der horchte in seinen Kopfhórer: ,Zwei Treffer 
achteres Deckshaus, Herr Kaleu. Viertes Geschütz zerstört, 
Bedienung gefallen oder verwundet. Bereitschaftsmunition 
explodiert, Brand an der Einschlagstelle unter Deck. Feuer- 
lósch und Lecksicherung sind schon vor Ort." 

,Uber UK an Führerboot: Zwei Treffer achteres Decks- 
haus. Viertes Geschütz zerstórt, sonst voll gefechtsfáhig!" 

Aber wie lange noch, fragte er sich. Bei dem prázisen Feu- 
er des Gegners konnte es jederzeit wieder bei ihm einschla- 
gen. Er schüttelte sich, als der Wind die Wasserfontäne eines 
nahen Einschlags über die Brücke und ihm ins Gesicht weh- 
te. Das Wasser schmeckte nicht nach Salz, das schmeckte 
nach Kordit. 

Nach Lage der Abschüsse vermutete Gotzmann, dass die 
Zerstórer sich auseinandergezogen hatten und zum Torpe- 
doangriff formierten. Jetzt ware Luftunterstützung drin- 
gend vonnóten gewesen, aber damit war hier, an der Kanal- 
küste, im fünften Kriegsjahr nicht mehr zu rechnen. Die 
Luftwaffe verbrauchte sich im Osten und bei den alliierten 
Bombenangriffen in der Heimat. 

„Treffer auf T 24!", schrie eine aufgeregte Stimme aus 
dem Ruderhaus. „Hat die Brücke erwischt. Aber die schie- 
Ben weiter." 

Gotzmann sah gerade noch bei dem Backbord vorauslau- 
fenden Schwesterboot die Aufschlage der deckend liegen- 
den Salve in sich zusammenfallen. Und eine Granate muss- 
te den Brückenaufbau getroffen haben, denn auf dem Waf- 
fenleitstand loderten Flammen. Dennoch feuerte das Boot 
mit den achteren Geschützen weiter. 

, Von Leitstand, Herr Kaleu”, rief der BU. , Gegner sind 
vier Zerstörer, Tribal-Klasse, und eine größere Einheit!” 

Er hatte es vermutet. Die Wasserfontänen einiger Auf- 
schläge waren einfach zu hoch, um von den 4,7-inch- 
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(12-Zentimeter-)Geschützen der Zerstörer zu kommen. Das 
waren größere Kaliber. Aber die Zerstörergeschütze, die bei 
den Tribals in vier Doppellafetten untergebracht waren, 
reichten auch so. Vier Zerstórer, das waren 32 Geschützroh- 
re, die „größere Einheit" noch gar nicht mitgerechnet. Da 
waren die drei Torpedoboote hoffnungslos unterlegen. Und 
dass die Tribals jetzt in den Bereich der Leuchtgranaten ge- 
rieten, zeigte doch nur, dass sie stándig aufholten. 

„Feuer auf T 24 ist gelöscht, Herr Kaleu.” 

„Aber bei uns brennt's noch", schrie er wütend gegen 
den Gefechtslárm an. ,, An Achterdeck: Lóscht endlich das 
verdammte Feuer!" 

Beim zerstórten vierten Geschütz brannte es immer noch, 
das Feuer wurde vom Fahrtwind weiter angefacht und bil- 
dete einen vorzüglichen Abkommpunkt für die feindliche 
Artillerie. Und die langte auch voll hin. Mit der nächsten 
Salve schlug es an Backbord ein, in Hóhe des zweiten 
Schornsteins. Die Wucht der Sprenggranate war ungeheuer. 
Mit dem grellen Explosionsblitz wurde der dort stehende 
Gefechtsstand der 3,7-Zwillingsflak fórmlich zerfetzt, glü- 


,Zwei Treffer achteres Decks- 
haus, Herr Kaleu. Feuerlósch 
und Lecksicherung vor Ort." 


BÜ (Befehlsübermittler) an Kommandant 


hende Stahlteile des Geschützes flogen bis hoch zur Brücke 
und der vordere Schornstein zeigte plótzlich gezackte Ló- 
cher. Mit zusammengepressten Lippen nahm Gotzmann die 
Meldung des Befehlsübermittlers entgegen. Er ahnte, dass 
es nicht der letzte Treffer war und auch nicht die letzten To- 
ten. Ein Blick nach voraus zeigte ihm, dass auch T 24 von 
gut liegenden Aufschlägen eingedeckt wurde. Er sah nur 
noch eine Móglichkeit, aus dem prázisen Feuer herauszu- 
kommen. 

„Achterdeck soll Nebelboje werfen!” 

Die mit einem Kalziumlicht versehene Boje sollte den 
Gegner täuschen; sollte ihm ein Ziel vorgaukeln, das es real 
nicht gab. Und tatsächlich: Mit dem Aufflammen des Kal- 
ziumlichtes bissen sich die Zerstörer mit mehreren Salven 
an der Boje fest, bis sie ihren Irrtum erkannten und die Auf- 
schläge ihrer Artillerie die fliehenden Torpedoboote rasch 
wieder einholten. 

Und damit auch Gotzmanns Boot. Der Kommandant 
zuckte zusammen, als die heranheulende Granate das 
Oberdeck durchschlug und im Inneren des Rumpfes explo- 
dierte. Der harte Einschlag ließ die stählernen Verbände 
schwingen wie eine Stimmgabel und er hatte das Gefühl, 
als ob sich das Deck unter seinen Füßen nach oben wölbe. 
Mit dumpfem Krachen detonierten zwei weitere Granaten 
nahe des Bootes an Backbord und schickten ihren stinken- 
den Korditatem über die Brücke. Vom Leitstand über sich 
hörte er seinen Artillerieoffizier Peilungen und Abstände 
brüllen, der plötzlich aufzuckende Feuerstrahl aus dem 
zweiten Geschütz blendete ihn. Das stand vor dem zweiten 
Schornstein und hatte jetzt freies Schussfeld auf die von 
Backbord achteraus anlaufenden Zerstörer. Täuschte er sich 
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oder hatte sein Boot Fahrt verloren? „Maschinenleitstand, 
Herr Kaleu!” Jemand reichte ihm ein Telefon, er meldete 
sich. , Hier Kommandant.^ 

,lreffer im vorderen Maschinenraum, Herr Kaleu!", 
keuchte der LI, Oberleutnant (Ing.) Weber in die Muschel. 
„Hilfsdampfleitung, Wrasenleitung, Feuerlóschleitung 
zum Teufel, ebenso Turbinen, Olpumpe und eine Kabel- 
bahn. Elf Tote!" 

„Und was heißt das genau?" 

„Das heißt Ausfall Steuerbordmaschine, Herr Kaleu! 
Höchstfahrt im Moment nur noch zwölf Knoten!” 

Also doch, er hatte sich nicht getäuscht. Das Boot lief nur 
noch mit einer Maschine. Das bedeutete, der Rudergänger 
musste ständig gegensteuern, und das kostete zusätz- 
lich Fahrt. Im Radfahrertempo gegen vier mit über 30 Kno- 
ten heranjagende Zerstörer. Er drehte sich herum zu dem 
UK-Posten. 

„Geben Sie an Führerboot: T 27 Treffer vorderer Maschi- 
nenraum. Ausfall Steuerbordmaschine, Höchstfahrt zwölf 
Knoten!” 

Der Flottillenchef reagierte sofort. „Von Führerboot, Herr 
Kaleu: entlassen! Auf Südkurs zur Küste gehen!” 

Das war um 3 Uhr. Gotzmann hielt den Zeitpunkt der 
Entlassung aus dem Verband für das Kriegstagebuch fest. 
Aber bevor er abdrehte, wollte er beim Gegner noch so viel 
Schaden anrichten wie möglich. 

„An Leitstand: Frage Entfernung?” 

„45 Hundert, Herr Kaleu." 

Das war Torpedoschussentfernung. Der G7a-Torpedo lief 
bei 40 Knoten gut 72 hm (Hektometer) weit und davon hatte 
das Boot noch sechs Stück in den beiden Drillingssätzen. 
Die wollte er jetzt auf die Zerstörer loslassen. 

„An TO”, rief er zum Leitstand hoch: „Klarmachen zum 
Fächerschuss! Jagen Sie alle Aale raus!” 

, IO ist verwundet, Herr Kaleu!", kam es vom Leitstand 
zurück. „Drei WO übernimmt." 

Auf dem Waffenleitstand hatte Leutnant Sturm als Dritter 
Wachoffizier den verwundeten Zweiten und Torpedooffi- 
zier Claus Wehr abgelóst. Der Dritte hatte die Zerstórer be- 
reits über die Torpedozielsáule anvisiert, hatte Kurs und 
Fahrt eingestellt und die Werte an die Torpedo-Rechenstelle 
weitergegeben. Mit metallischem Schleifen schwenkten die 
beiden Rohrsátze aus, richteten ihre langen Schnabel in den 
Kurs des Gegners und mit dem ,,Feuererlaubnis” des Kom- 
mandanten rauschten die stáhlernen Unterwassergeschosse 
im Sekundenabstand aus den Rohren. 


„Ruder Steuerbord 20, auf 1-8-5 gehen! Artillerie: Feuer 
einstellen!" 

Noch wáhrend das Boot drehte, nahm Gotzmann das 
Glas hoch und richtete es auf die weit achteraus vorbeilau- 
fenden Zerstórer. Die hielten ihren Kurs bei, hatten offenbar 
das Ablaufen seines Bootes nicht bemerkt. Wenn die Torpe- 
dos richtig liefen, müsste es nach spátestens vier Minuten 
knallen. Tat es aber nicht. Im Gefechtsbericht der Briten 
würde spáter zu lesen sein, dass die Torpedos nahe Ashanti 
und Black Prince vorbeiliefen. Auch der Dreierfácher, der 
um 3:22 Uhr die Rohre von T 24 verließ, fand seine Ziele 
nicht. Zu diesem Zeitpunkt musste das Führerboot unter 
dem dauernden Beschuss der Briten schwerste Treffer ein- 
stecken. Die ersten Bránde flackerten auf und der weithin 
sichtbare Feuerschein, der ab 3:32 Uhr den östlichen Nacht- 
himmel erhellte, stammte von T 29. 

Das Boot brannte von vorn bis achtern! 

„Das wär’s dann wohl." Kapitänleutnant Gotzmann ließ 
das Glas auf die Brust sinken, der Feuerschein war auch so 
nicht zu übersehen. Er ahnte, dass er viele seiner Kamera- 
den nicht wiedersehen würde. Müde blickte er auf, als der 
3. Wachoffizier herantrat. 

„Gefechtsalarm beenden lassen, Herr Kaleu?^ 

„Ja, Drei WO, beenden Sie! Und lassen Sie Kurs nach 
Morlaix festlegen!” 

Am frühen Morgen des 26. April ankerte T 27 in der Bucht 
von Morlaix und gab die Gefallenen und Verwundeten von 
Bord. Noch am gleichen Abend lief das Boot wieder aus 
nach St. Malo, wo auch T 24 um 7:16 Uhr eintraf. Nur T 29 
kam nicht mehr. Das Boot lag, von unzähligen Granattref- 
fern zerfetzt, mit 137 Gefallenen auf dem Grund des Ärmel- 
kanals. Nur 73 Seeleute hatten überlebt. Ein deutsches Vor- 
postenboot fischte sie aus dem Wasser. Die Leiche des Flot- 
tillenchefs, Korvettenkapitän Franz Kohlauf, wurde Tage 
später an Land gespült. 

Zwei Tage später war T 27 halbwegs wiederhergerichtet, 
sodass es gemeinsam mit T 24 nach Brest in die Werft ver- 
legen konnte. Auf dem Schwesterboot waren ebenfalls noch 
Gefechtsschäden zu beseitigen, die Funkanlage konnte in 
St. Malo nur empfangsseitig wieder klargemacht werden. 
Der Befehlshaber der Sicherung West, Konteradmiral Breu- 
ning, hatte für den Verlegungsmarsch die Nacht vom 28. 
auf den 29. April festgesetzt und auch gleich die Komman- 
danten angewiesen, bei Feindmeldungen nach Lezardrieux 
oder Morlaix auszuweichen. 


Freitag, 28. April 1944. 

Ungeduldig trommelten Kapitänleutnant Gotzmanns 
Finger auf das Brückenschanzkleid. Es war jetzt 21:30 Uhr 
under wollte eigentlich schon auf dem Weg nach Brest sein. 
Aber die nötigsten Ausbesserungen der Gefechtsschäden 
hatten mehr Zeit in Anspruch genommen als geplant. Zwar 
entsprach das Boot bei Weitem noch nicht dem Status 
„kriegsbereit”, aber wenigstens war die Maschine klar für 
22 Knoten und ein neues Geschütz war ebenfalls schon an 
Bord. Er atmete erleichtert auf, als die letzten Arbeiter mit 
ihren Werkzeugkisten von Bord gingen und die Stelling ein- 
geholt wurde. 

„Boot ist klar zum Ablegen, Herr Kaleu." 


„Alle Leinen los bis auf Vorleine und Vorspring! Maschi- 
ne Achtung!“ 

,Leinen sind los und ein.” 

„Backbordmaschine langsam voraus!” 

Der Kommandant spürte das Vibrieren, als das Boot jetzt 
mit der Maschine anging, sich langsam vorausschob und, 
nachdem auch die Vorleine eingeholt war, gefühlvoll in die 
von der Back kommende Bug-Achterleine eindampfte und 
so das Heck von der Pier wegdrückte. 

„Maschine stopp! Vorspring los und ein! Maschine lang- 
sam zurück!” 

Vorsichtig manövrierte Gotzmann das Boot aus dem In- 
nenhafen von St. Malo in die Rance hinein, die hier in den 
Ärmelkanal mündete. Auch T 24 hatte die Leinen losge- 
macht und schor ins Kielwasser des Schwesterbootes. 

„Ruder Backbord 20, auf 2-7-0 gehen! Maschine AK 
voraus!” 

Das Deck schüttelte sich, als die Backbordmaschine hoch- 
gefahren und somit das Boot schneller wurde. Wie schnell, 
das würde sich gleich zeigen, denn nach dem Treffer im 
Maschinenraum war es ja mit kümmerlichen zwölf Knoten 
und nur ,auf einem Bein" nach St. Malo gehumpelt. Gotz- 
mann knurrte zufrieden, als die Bugsee immer hóher stieg 
und die Fahrtmessanlage 22 Knoten anzeigte. Und das, ob- 
wohl der Ruderganger gegensteuern musste. Da ja nur die 
Backbordschraube lief, zeigte das Boot Neigung, nach Steu- 
erbord zu drehen, und da hatte der Rudergánger seine liebe 
Not, den befohlenen Kurs einzuhalten. 

„Cap Frehel an Backbord, Herr Kaleu.” 

Der neu an Bord kommandierte Erste Wachoffizier, Ober- 
leutnant z. S. Ottokar Cerv, war hinzugetreten und wies auf 
das im hellen Mondlicht gut sichtbare Kap, das mit seinem 
Leuchtturm das Wasser des Kanals um gut 70 Meter über- 
ragte und die sich óffnende, weite Bucht von St. Brieuc nach 
Osten hin begrenzte. 

„Ja, ich weiß.” Kapitänleutnant Gotzmann konnte die Ge- 
danken seines Stellvertreters und Artillerieoffiziers nach- 
vollziehen. Auch für ihn gehórte das weit an Backbord vor- 
beiwandernde Kap mit seiner hohen Steilküste zu den 
schónsten Natursehenswürdigkeiten der Bretagne, wenn 
nicht sogar ganz Frankreichs. „Aber das sind Dinge, die 
kann man in dieser Form nur im Frieden genießen. Und 
jetzt haben wir Krieg!" 

Dublizitát der Ereignisse: Als T 27 und T 24 in St. Malo 
die Leinen losmachten, waren von der anderen Seite des 
Kanals seit bereits eineinhalb Stunden zwei kanadische 
Zerstórer in Richtung nordbretonische Küste unterwegs: 
HMCS Athabascan und HMCS Haida — eben die gleichen 
Boote, mit denen es die 4. T-Flottille in der Nacht vom 25. 
auf den 26. April zu tun hatte. Sie sollten im Zuge der 
,Operation Hostile" Sicherung fahren für acht Motor- 
Launches und zwei Motortorpedoboote der Royal Navy, 
die zehn Meilen óstlich von Ile de Batz in Sichtweite der 
Küste Minen werfen sollten. Sie hatten Plymouth um 
20 Uhr verlassen. In der ruhigen, mondhellen Nacht mit 
leichtem, achterlichem Wind erreichte der Verband um 
2 Uhr das Wurfgebiet und konnte mit dem Minenlegen be- 
ginnen. Das dauerte bis 3 Uhr, aber zuvor hatten die si- 
chernden Zerstórer vom Combined Headquarters Ply- 
mouth Ortungsmeldungen erhalten, wonach Feindfahr- 
zeuge zwischen St. Malo und Roches Douvres standen und 
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mit 20 Knoten nach Westen liefen. Wáhrend der Wurfver- 
band abdrehte und auf Heimatkurs ging, wies man die bei- 
den Zerstórer an, mit AK auf Südwestkurs zu gehen. Zehn 
Minuten spáter meldete Plymouth einen georteten deut- 
schen Verband eine Meile nórdlich Ile da Batz, und ab 
3:59 Uhr hatte der Radar Operator der Athabascan die Echos 
auf seinem Gerát. 

,Radarkontakt, Sir! Zwei Echos in 133 Grad, Abstand 
14 Meilen.” 

Die Zerstörer machten klar zum Gefecht! 

,Funkmess an Brücke! Funkmess - Brücke!” 

„Hier Kommandant.“ 

„Ortungssignale, Herr Kaleu! Kommen aus rechtweisend 
3-0-0 Grad. Der Abstrahlung nach feindliches Flugzeug.” 

„Danke. Weiter beobachten!” 

Mitternacht war vorbei. Die Wachen hatten gewechselt, 
der Stundenzeiger der Uhr bewegte sich auf die Eins zu. 
Der Läufer Brücke brachte Kaffee ins Ruderhaus, den die 
Offiziere und Posten dankbar annahmen. Die Meldung des 
Funkmessstandes beunruhigte Kapitänleutnant Gotzmann 
nicht weiter. Er ging nach draußen auf die Brücke - horchte, 


„Ortungssignale! Kommen aus 


rechtweisend 3-0-0-Grad. Der 
Abstrahlung nach Flugzeug.“ 


Funkmess an Kommandant 


aber außer dem Brausen der vorbeilaufenden See und dem 
Heulen der Turbine und Lüfter war nichts zu hören. Aber 
dann stutzte er, als weit voraus ein Licht vom Himmel 
schwebte. Dann ein zweites, ein drittes, und alle in größeren 
Abständen. 

„Leuchtbomben, Herr Kaleu. Wird die Maschine sein, die 
Funkmess gemeldet hat.” 

„Denke ich auch, Eins WO. Aber die fallen alle auf unse- 
rem Kurs. Ist doch merkwürdig, oder? Lässt für mich nur 
einen Schluss zu: Der Tommy weiß von unserem Verle- 
gungsmarsch." 

,Rechnen Sie mit einem Angriff, Herr Kaleu?" 

„Ja, rechne ich", nickte der Kommandant. „Aber erst nach 
Monduntergang. So gegen 4 Uhr, wenn wir zwischen Ile de 
Batz und Vierge stehen. Da haben bisher alle Gefechte statt- 
gefunden. Ist noch Kaffee da?" 

Fróstelnd schob Gotzmann die Hande in die Taschen sei- 
ner Lederjacke. Die Nacht war kühl, und der Fahrtwind 
machte es auch nicht gerade warmer. Bisher war es eine 
ereignislose, aber dennoch angespannte Fahrt durch den 
Westteil des Kanals gewesen, und Gotzmann konnte nur 
hoffen, dass es so bliebe. Aber da waren noch die Leucht- 
bomben, die da überraschend vom Himmel geschwebt ka- 
men und ihn glauben ließen, der Gegner wüsste von ihrem 
Marsch. Ware aber auch keine Überraschung, schließlich 
hatten unzáhlige Augenpaare sie aus- und nach Westen lau- 
fen sehen. Aber seitdem war es ruhig geblieben, zu ruhig 
für seine Begriffe. Auch die Ortungszentrale an Land hatte 
nichts gemeldet. Er griff zur Direktverbindung mit dem 
Funkmessraum. ,,Hier Kommandant. Frage: Habt ihr was 
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Auffälliges bemerkt?" „Nichts, Herr Kaleu. Keine Ortungs- 
signale." 

Merkwürdig. Sonst tasteten die Briten doch jede Meile 
des Kanals mit ihren Radarstationen ab. Und dass der Funk- 
raum ihm jetzt ein FT des Flottillenstabes überreichte, wo- 
nach er im gefáhrdeten Gebiet — eben zwischen Ile de Batz 
und Ile Vierge - drei Minensucher auf Gegenkurs zu erwar- 
ten habe, machte die Sache auch nicht leichter. 

In diesem Gebiet waren sie nämlich jetzt. 

Ile de Batz lag schon weit achteraus, etwa sechs Meilen 
Backbord voraus grüßte der 82 Meter hohe Leuchturm Ile 
Vierge herüber. Den Wachwechsel um 4 Uhr hatte Gotz- 
mann übersprungen, indem er schon vorher beide Kriegs- 
wachen auf Station befohlen hatte. So fühlte er sich vor 
Überraschungen sicher, aber dann kam der Angriff doch 
wie aus heiterem Himmel. 

, Alaaarm!^ 

Geblendet kniff Gotzmann die Augenlider zusammen. 
Mit dumpfen Detonationen schwebten Leuchtsátze von 
oben herab, rissen beide Boote mit ihrem grellen Magnesi- 
umlicht aus dem Dunkel. Alarmglocken schrillten durchs 
Boot, hallende Schläge von Stahl auf Stahl, als die letzten 
Schotten geschlossen wurden. Auf Brücke und Leitstand 
schrillten Telefone, erklangen Stimmen aus den Sprachroh- 
ren. Die letzten Klarmeldungen trafen ein. 

„Artillerie feuerbereit", meldete der Leitstand. , Mün- 
dungsfeuer in Grün 30, Entfernung 66 Hundert. Frage 


„Artillerie feuerbereit! 
Mündungsfeuer in Grün 30, 
Entfernung 66 Hundert." 
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Meldung des Artillerie-Leitstandes 


Feuererlaubnis?" Da heulte es auch schon heran. Laut kra- 
chend detonierten die feindlichen Granaten an Steuerbord 
nahe der Bordwand im Wasser und überschütteten den 
Flakstand neben dem achteren Schornstein mit kaltem At- 
lantikwasser. 

„Feuer frei ...!^ 

Alles Weitere ging im Krachen der Geschütze unter. Das 
Backgeschütz feuerte als Erstes. Mit der Stichflamme des 
Abschusses zuckte das Rohr im Rückstoß zurück, um dann 
mit der Kraft der beiden Federvorholer wieder in Feuerstel- 
lung gezogen zu werden. Unmittelbar darauf feuerten die 
übrigen Geschütze nach voraus und schickten dabei harte 
Schallwellen über die Brücke. Pulverdampf wälzte sich 
über das Oberdeck und wurde vom Fahrtwind schnell ach- 
teraus geweht. 

Durch die Optiken des Entfernungsmessgerátes auf dem 
Leitstand beobachtete der Artillerie-Offizier die blassen Was- 
serfontänen der Aufschläge, die vor dem anlaufenden Geg- 
ner aufstiegen und die Lage der Salve exakt markierten. 

,Zu kurz! 300 vooor!^ 

Zwei, drei Sekunden vergingen, während die Höhen- 
richtmänner die Handräder der Richtgetriebe drehten und 
eine deckend liegende Gegnersalve die See bei beiden Boo- 
ten aufwühlte. „Salveee - Feuer!” 


Donnernd entluden sich die Rohre, das Boot bebte unter 
den harten Rückschlägen der Geschütze. Mit T 27 hatte auch 
T 24 das Feuer eröffnet. Das Rottenboot drehte auf, lief unun- 
terbrochen feuernd mit ausgeschwenkten Rohrsätzen an 
zum Torpedoangriff. Aber was war das? Im Schein der 
Leuchtgranaten konnte Gotzmann sehen, dass der achtere 
Rohrsatz des Bootes nach Backbord zeigte — zur falschen Sei- 
te. Warum korrigierte das denn keiner? Und dann schossen 
auch schon die Aale heraus und kreuzten sein Kielwasser. 

, lorpedolaufbahnen aus Grün 30!" 

„Steuerbord 20, auf 2-9-5 gehen!” 

Also hatte der Gegner auch Torpedos geschossen. Gotz- 
mann riss das Glas hoch, suchte die Blasenbahnen, um in 
sie hineinzusteuern. Er fand keine, der Ausguck musste sich 
getäuscht haben. Aber er fand den Gegner, den er im Licht 
der eigenen Leuchtgranaten als zwei Zerstórer der Tribal- 
Klasse identifizierte. Und auf dem vorderen Zerstórer 
musste es gerade eingeschlagen haben, das zeigten ihm die 
dort aufglühenden roten Punkte. 

,Uber UK von T 24, Herr Kaleu: Gehe auf Südkurs zur 
Küste!" Das Boot von Kapitänleuntnant Meentzen drehte 
nach Backbord, um sich befehlsgemäß zur Küste abzuset- 
zen. Das würde Gotzmann auch müssen, aber vorher wollte 
er noch seine Torpedos lósen. Die Schussentfernung schatz- 
te er auf 40 bis 50 hm, also gut für einen Torpedo, und dann 
wollte er vermeiden, dass ein unglücklicher Treffer die Ge- 
fechtskópfe hochjagte. 

„Stütz Ruder! Backbord 20, melden, was durchgeht! An 
TO: Klarmachen zum Fächerschuss!” 

,Beide Rohrsátze sind klar, Herr Kaleu." 

„Dann jagen Sie sie raus!” 

Im Andrehen fiel der Fácher, schossen alle sechs Torpedos 
aus den beiden Rohrsátzen und tauchten aufspritzend ins 
scháumend vorbeirauschende Wasser. Aber alle nach der 
falschen Seite, nach Backbord. Durch die Kurswechsel und 
die Bewegungen des Gegners musste der TO mehrmals 
vom Backbord- zum Steuerbord-Torpedozielapparat wech- 
seln, und das hatte zur Folge, dass in der Torpedo-Rechen- 
stelle einmal der Seitenwechsel nicht mitgeschaltet wurde 
und so der Fácher zur falschen Seite hinausrauschte. 

„2-4-0 geht durch ... 2-3-0 ..." 

Den Blick starr auf die Kreiseltochter gerichtet, rief der 
Rudergänger in der Drehung die Anzeige durch. Gotzmann 
schnaufte ungeduldig, ihm ging das alles zu langsam. Aber 
ein Schiff drehte nun mal mit dem Heck und dabei verlor es 
Fahrt. Und dann krachte es auch schon. Zwei harte Schlage 
hámmerten gegen den Rumpf und Gotzmann fühlte, wie 
das Boot bebte und schwankte. 

„Ireffer im Akku-Laderaum!” 

Mit den beiden Treffern hatte die feindliche Artillerie ihr 
Ziel erfasst und würde jetzt zum Wirkungsschießen über- 
gehen. Gotzmann bekam es zu spüren, als die nachsten Gra- 
naten heranheulten und donnernd ins Boot wuchteten. Ex- 
plosionen hallten von unten herauf, durch gerissene 
Schweißnähte drang beißender Rauch nach oben, der einem 
den Atem nahm. 

„Ireffer im vorderen Kesselraum und in der Torpedo- 
Rechenstelle!" 

Dann folgten die Schláge hageldicht. Auch ohne Glas 
konnte der deutsche Kommandant die kreisrunden Mün- 
dungsfeuer auf der Back und dem Hinterschiff des Gegners 


aufblitzen sehen, sah die Aufbauten für Sekundenbruchteile 
in grelles, zuckendes Licht getaucht. Er wollte der Salve 
ausweichen, spürte die heranrasenden Geschosse fast schon 
körperlich und schrie ins Ruderhaus: "eum mit dem Boot! 
'rum!" Mitten im Wort riss es ihn von den Beinen. Zwei 
wuchtige Schläge ließen das Boot beben - dumpfe Explo- 
sionen, das Backdeck vor der Brücke wólbte sich nach oben. 
Feuerschein drang durch gesprengte Bulleyes nach drau- 
ßen. Am Brückentelefon meldete sich der Lecksicherungs- 
posten: ,Zwei Treffer im vorderen Matrosen- und Heizer- 
deck! Wir lóschen ..." 

„1-8-0 geht durch ... 1-6-0...” 

Das Boot drehte immer noch und wenn Gotzmann die 
Karte richtig im Kopf hatte, musste der Bug in Richtung 
Kerlouan zeigen - eine felsige Küste mit zahlreichen Riffen. 

,Stütz!" Gegenruder, um den Dreh aus dem Boot zu neh- 
men. ,,Ruder mittschiffs! Recht so!” 

„0-4-0 liegt an." 

„Über UK von T 24: Torpedos aus 110 Grad. Laufe Ost- 
kurs." Wie sich spáter herausstellte, war das Boot in den Fa- 
cher von T 27 hineingelaufen. Da drei der Aale Oberfla- 
chenläufer waren, konnte T 24 noch rechtzeitig ausweichen. 

„Ireffer! Gegner brennt ..." 

Den vorderen Zerstórer hatte es voll getroffen. Funken 
und Flammen schossen aus ihm heraus, Feuer breitete sich 
schnell aus und hüllte ihn vóllig ein. Und als ob es noch 
nicht genug der Zerstörung wäre, schoss an seinem Achter- 
schiff mit einer haushohen Wassersäule eine Flammenwand 
senkrecht in den Himmel - einer der von T 24 gefeuerten 
Torpedos hatte sein Ziel gefunden. HMCS Athabascan verlor 
Fahrt und lief aus dem Ruder. Aber noch war seine letzte 
Salve in der Luft. 

Einschlag! Ein gewaltiger Stoß erschütterte die Brücke 
von T 27. Kommandant und Gefechtsposten wurden wie 
Puppen durchs Ruderhaus geschleudert, die ohrenbetäu- 
bende Detonation über ihren Köpfen ließ die Trommelfelle 
für Sekunden streiken. Benommen rappelte sich Gotzmann 
hoch, fühlte es dabei nass auf seine Stirn regnen und hinun- 
terfließen. Er wischte sich mit der Hand durchs Gesicht; im 
Feuerschein der eigenen Abschüsse sah er, dass diese Hand 
jetzt rot war - rot vom Blut, das durch die aufgerissene De- 
cke zum Leitstand tropfte. 

„Treffer auf Leitstand, Herr Kaleu!", keuchte der verwun- 
dete Eins WO. „Brückenvierlinge, Zielgeber, nur noch ein 
Haufen Schrott.” 

Noch während der Kommandant versuchte, diese Mel- 
dung zu verarbeiten, überschüttete die nächste Salve sein 
Boot mit einem Hagel aus Stahl. Ein Geschoss zerfetzte den 
Steuerbordkutter, durchschlug den vorderen Schornstein 
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und krepierte in der Jolle an der Backbordseite. Ein weiterer 
Brückentreffer krepierte im Funkraum, fegte die Leichtme- 
tallwände beiseite und setzte die Brücke in Brand. Eine Gra- 
nate detonierte im oberen Mast. 

Gotzmann duckte sich, als Stahlsplitter von oben kamen 
und auf die Brücke prasselten. Der grelle Explosionsblitz 
achteraus lenkte ihn für einen Moment ab. Glühende 
Wrackteile kamen aus der haushohen Stichflamme heraus- 
geschossen und wirbelten Hunderte Meter durch die Luft, 
die über das Wasser huschende Druckwelle prallte wuch- 
tig gegen das Boot - das Feuer auf dem brennenden Zerstó- 
rer hatte eine Munitionskammer erreicht, Athabascan war 
Geschichte. 

Aber der zweite Zerstórer war noch da, und der schlug 
mit aller Gewalt zurück. Die Einschláge auf T 27 fielen ha- 
geldicht und Gotzmann erkannte, dass sein Boot verloren 
war. Zwar würde er kampfen, solange er nur den Hauch 
einer Chance sah. Aber letztlich stand er hier allein gegen 
einen überlegenen Gegner, das Rottenboot hatte sich abge- 
setzt und lief mit schweren Trefferscháden nach Brest. 

„Steuerbord 20, auf 1-8-0 gehen!” 

Der Rudergánger blickte verwirrt: ,Die Klippen, Herr 
Kaleu?!” 

, Quatsch nicht, da will ich ja drauf!" Gotzmann griff das 
Telefon zur Maschine: „LI, geben Sie alles, was drin ist! Wir 
laufen auf Strand. Sobald das Boot aufsitzt, schicken Sie 
Ihre Manner nach oben!” 

Ein gespenstischer Anblick, wie T 27 mit brennender Brü- 
cke und rot glühendem Vorschiff auf die felsige Küste zu- 
jagte. Im Schein der Flammen wurden die ersten aus dem 
Wasser ragenden Felsen sichtbar, die rasch náherkamen. 
Dann ein fürchterlicher Ruck, der scharfe Steven hob sich 
hoch aus dem Wasser - und Stille. 

„Alle Mann außenbords, die Verwundeten zuerst!“ 

Bei einer Besichtigung des Wracks am 1. Mai durch Ma- 
rinebaurat Feuerhahn und Werftspezialisten wurde eine 
Bergung ausgeschlossen. Es blieb nur noch, so viel brauch- 
bares Material wie móglich abzubergen. Das endgültige 
Aus für das Torpedoboot T 27 besorgte ein britischer 
Schnellboottorpedo in der Nacht zum 7. Mai. Kapitänleut- 
nant Gotzmann überlebte sein Boot um sieben Monate. Er 
fiel am 12. Dezember 1944 als 1. Offizier auf dem Zerstórer 
Z 36, als die 5. Z-Flottille im Finnbusen in ein eigenes 
Minenfeld geriet und der Zerstórer mit seiner gesamten 
Minenladung in die Luft flog. i 


KAMPFSTAR- 
KE TRIBAL- 
KLASSE: Hier 
der am 18. Sep- 
tember 1943 
in Dienst ge- 
stellte kanadi- 
sche Zerstorer 
MCS Micmac 
in den 1950er- 
Jahren im Ham- 
burger Hafen 
Foto: picture-alliance/ 
WZ-Bilddienst 


In der nächsten Ausgabe: Das mysteriöse Schicksal des im Jahre 
1947 untergegangenen Frachtschiffes SS Ourang Medan gilt als 
eines der ungeklarten Unglücke in der Seefahrtsgeschichte. 
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Die preußische Ostasien-Expedition 1859 bis 1861 


Flagge zeigen 


Ausgerechnet Preußen rüstete 1859 zu einer 

Schiffsreise nach Fernost mit Ambitionen, die erstaunen: 
Wirtschaftliche und staatspolitische Zeichen setzen, N 
Freundschafts- und Handelsverträge schließen, aber vor ey 
allem den anderen aufstrebenden Nationen beweisen, 
wer man ist: ein kontinentales Kraftzentrum, mit dem die 
Welt künftig auch auf den Meeren zu rechnen hat? 


Von Dr. Guntram Schulze-Wegener 


. IN SEE: Die preußische Flotte (offi- 
zielle Bezeichnung: Kóniglich Preu- 
ßische Marine) um 1867 mit Segel- ef 
korvetten, Raddampfern sowie der t 
Segelfregatte Thetis (rechts, mit 
weißem Streifen am Seitendeck) 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


ann Friedrich Wilhelm IV. sich ge- 
Wiss damit bescháftigte, Schiffe 
für ein ostasiatisches Geschwader 
zusammenstellen zu lassen, ist nicht überlie- 
fert. Fakt ist aber, dass sie erst unter dem spä- 
teren preußischen König und deutschen Kai- 
ser Wilhelm I., der seit dem 26. Oktober 1858 
für seinen erkrankten Bruder die Regent- 
schaft übernommen hatte, in See gingen. 
Eine solche Entscheidung, die móglicher- 
weise das künftige Wohl der Krone mitbe- 
stimmen würde, trifft man nicht plötzlich, 
vor allem nicht grundlos. Sie ist vielmehr das 
Ergebnis eines von zahlreichen Motivationen 
angetriebenen Prozesses. An dessen Aus- 
gangspunkt mógen die vor Ideen und Unter- 
nehmergeist strotzende Weltausstellung 1851 
in London oder die liberalen Anwandlungen 
des zunehmend wirtschaftlich interessierten 
Kronprinzen stehen, den viele Zeitgenossen 
seit der Revolution von 1848 als bärbeißigen 
, Kartátschenprinz" in schlechter Erinnerung 
hatten. Man weif es nicht. 
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Und Beispiele anderer Lander, die sich 
vorher schon gen Ostasien aufgemacht hat- 
ten, um Fremdes und Neues mit Aussicht auf 
wirtschaftlichen, politischen und militari- 
schen Ertrag zu erkunden, gab es zur Genü- 
ge. Portugiesen und Jesuiten waren 200 Jahre 
zuvor vor den unbefestigten Küsten Japans 
erschienen, dessen Isolation sich in der Fol- 
gezeit teils verschuldet, teils erzwungen 
vollzog. Die letzte Seeschlacht lieferten sich 
die Japaner, für die das Zeitalter der Segel- 
schiffe faktisch nicht stattfand, im 16. Jahr- 
hundert — mit riemengetriebenen Schiffen! 

Die klassischen Seefahrerstaaten Nieder- 
lande, Großbritannien und Frankreich, aber 
auch Russland und die USA hatten bereits 
Vertráge mit Japan geschlossen. Erst 1854 
brach der amerikanische Commodore Mat- 
thew Perry mit wenigen Schiffen die japani- 
sche Abschottung auf und eróffnete für bei- 
de Seiten maximale handelspolitische und 
diplomatische Móglichkeiten. 

Dass er den Japanern damit ganz neben- 
bei ihre seeseitige Verwundbarkeit vor Au- 
gen führte und ein maritimes Umdenken im 
Kaiserreich einleitete, sollte sich gerade für 
die japanisch-amerikanischen Beziehungen 
und die Mächtekonstellation im Pazifik als 
folgenschwer herausstellen. 


In den 1850er-Jahren wurde deutlich, dass 
sich Japan óffnen musste, um nicht den An- 
schluss an den Fortschrittsglauben der west- 
lichen Welt zu verlieren oder, schlimmer 
noch, vom imperialistischen Hunger der 
Großen verschlungen zu werden. Dies galt 
in ähnlicher Weise auch für die Preußen, die 
zwar noch von ihrem Ruf als Grof$macht un- 
ter Friedrich II. und glückhafter Franzosen- 
bezwinger in den Befreiungskriegen zehr- 
ten, aber keine Großmacht mehr verkórper- 
ten. Hinzu kam, dass Preußen seit der 
„Olmützer Punktation" von 1850, in der sein 
Führungsanspruch als deutscher Staat ver- 
lorenging, nun sogar deutlich hinter dem 
Erzrivalen Osterreich zurückstand. 


Chancen nutzen 

Die Weigerung Friedrich Wilhelms IV., an 
der Seite Frankreichs und Englands in den 
Krimkrieg (1853-1856) zu ziehen, war zwar 
im Hinblick auf die wirtschaftliche Stagna- 
tion als auch die schiere Staatsráson ver- 
stándlich, barg aber die Gefahr, von eben- 
diesen Máchten dauerhaft ignoriert zu wer- 
den. Die Vision eines in Deutschland auf- 
gehenden Preußen, das Prinz Adalbert in 
den 1830er-Jahren bereits maritim aufrüsten 
wollte, aber an den fehlenden Voraussetzun- 
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Frauen. ` 


EN SONO See 


GESCHWADERCHEF: Kapitàn zur See Hen- 


gen scheiterte, schien 1848 Wirklichkeit zu ۲ rik Ludvig Sundevall (1814-1884) war als 
werden, um zum Entsetzen deutscher Pa- »Das Officiercorps des Geschwaders schwedischer Marineoffizier in preußische 
trioten dann doch im historischen Nichts zu zählte 2 Kapitäns zur See, 7 Lieutenants Dienste getreten und wurde nach der Expe- 
verschwinden. zur See I. Klasse, 10 Lieutenants zur See dition zum Konteradmiral befórdert 

Was blieb, war die unerfüllte Sehnsucht, II. Klasse, 10 Fähnriche zur See und Foto: Sammlung GSW 
„eine große Rolle auf den Meeren zu spie- 2 Lieutenants vom Seebataillon als 


len“, wie Adalbert in seiner Denkschrift vom 
Mai 1848 formulierte, und Schiffe einer 
,Reichsflotte", der das dazugehörige Reich 


Prestige und Ehre, die in Preußen ebenso tra- 
ditionell Gewicht besaßen wie in Fernost, 
waren Schnittmengen und unsichtbare Ver- 


Detachementsführer. Außerdem waren 
auf den beiden großen Schiffen 
20 Seecadetten eingeschifft. (...) 


fehlte und die deswegen nur Symbol blieb. 1 di bindungen. 

Gleichberechtigung und politisches Mitspra- Die Gesamtsumme der Expeditions- Diese áhnlichen mentalen Veranlagungen 
cherecht im Kreis der tonangebenden Natio- mitglieder belief sich auf 844 Kópfe." waren für Friedrich Graf von Eulenburg als 
nen, nicht zu vergessen die Begriffe Würde, Leiter der Expedition Anlass zu größtem Op- 


< Kadett zur See in 
Parade-Uniform 


< Marine-Ingenieur 4 


in Großer Uniform 


Korvettenkapitän » 
im Dienst 
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Foto: Sammlung GSW 


timismus. Deutsche seien schließlich nicht 
„so durch und durch handeltreibend^ wie 
andere westliche Vólker, sondern ,ein we- 
sentliches militárisches und wissenschaftli- 
ches Volk", und er sei überzeugt, „daß sich 
zwischen Japan und Deutschland engere 
und innigere Beziehungen entwickeln wür- 


den, als zwischen Japan und irgendeiner an=“: 


deren Nation". 


Einer für alle! 

Deutschland, wohlgemerkt! Denn obw 
Eulenburgs vornehmliches Interesse dei 
Abschluss preufisch-japanischer Vertra 
galt, sollte er auch im Namen des wichtige 
Zollvereins, der Hansestádte und Meckle 
burgs sprechen. Dass dann am 24. Janua 
1861 mit Japan, am 2. September 1861 
mit China und am 7. Februar 1862 mit 

Siam doch nur bilaterale Vertráge zu- 

stande kamen, lag weniger am guten 

Willen der asiatischen Verhandlungspart- 
ner als vielmehr an deren Unwissen über 
die staatsrechtlich komplizierten innerdeut- 
schen Verhältnisse (Deutscher Bund, Preu- 
ßen, Deutschland, Zollverein, Hansestädte, 
Nord-Süd-Gefälle, um nur einige Beispiele 
zu nennen). 


PREUSSENS FLAGGSCHIFF: Die Dampfkor- 
vette SMS Arcona führte die fast dreijährige 
Mission nach Ostasien 

Foto: picture-alliance/Imagno/ Austrian Archives 
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FÜHRENDER KOPF: Friedrich Albrecht Graf 
von Eulenburg leitete als außerordentlicher 
Minister das Unternehmen und wurde spater 
Innenminister 


gw 


Foto: Interfoto/ Sammlung Rauch 


Was wussten die Japaner schon von 
Deutschland, was von Preußen? Sie setzten 
beide gleich, weswegen sich jedes „deutsch“ 
ausnehmende Schiff bei Missionen in japani- 


schen Gewässern in der Folgezeit auf den 


Vertrag von 1861 berufen durfte, der nach 
ler Reichsgründung übertragen wurde. 

- Am 9. August 1859 waren alle Planungen 
ir das erste überseeische Unternehmen der 


_ jungen preußischen Marine abgeschlossen, 


die einige Schwierigkeiten mit sich brach- 
ten, da Preußen immerhin vier Schiffe 
mit voller Ausrüstung und Beman- 
nung stellen musste: Arcona (Dampf- 
korvette) unter dem Geschwaderchef 
Kapitän zur See Henrik Sundevall, 
۱ Thetis (Segelfregatte), Frauenlob (Scho- 
| ner) und Elbe (Transportschiff). Thetis 
, und Frauenlob legten am 25. Oktober 
| ab, Arcona am 11. Dezember und Elbe 
folgte im Márz 1860. In Singapur, wo 
Graf Eulenburg und sein Stab Anfang Au- 
gust eintrafen, sammelten sich die vier Schif- 
fe, uni nach Proviantaufnahme Kurs auf die 
Hafenstadt Edo zu nehmen, die seit 1868 To- 
kio hieß und besonderen Charme hatte. 
Ursprünglich war als erstes Ziel China 
vorgesehen, aber Eulenburg legte bewusst 


Foto: Sammlung GSW 
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EIN 30-PFÜNDER AUF DEM MITTELDECK: 
Schoner Frauenlob, dahinter die nicht ganz 
baugleiche Hela (Hela-Klasse), legte am 
25. Oktober 1859 ab und überwinterte in 
Portmouth, wo Arcona zu dem Verband 
stiefS Foto: Sammlung GSW 


eine Finte, um durch entstehende Geriichte 
die beobachtende Konkurrenz zu verwirren. 
Zum anderen befand sich China zu diesem 
Zeitpunkt noch im Zweiten Opiumkrieg mit 
England und Frankreich - mit völlig unge- 
wissem Ausgang. 

„Ich habe einen Entschluss gefaßt“, 
schrieb er kurz vor der Abreise seinem Bru- 
der, „den Kein Mensch weiß, auch nicht wis- 


< Matrose im 
Pea-Jacket (späterer 
Überzieher) 


Matrose im » 
Parade-Anzug 


` 


J Dm beet ^ -MÀ 


sen soll, ehe er ausgeführt ist. Ich gehe am 
11. d.M. von hier direkt nach Japan; sagt's 
keinem Menschen. Man soll mich in China 
vermuthen." Die Reaktionen kamen prompt 
in Form diplomatischer Verlautbarungen 
aus Washington, London und Paris, die 
Preußen bräuchten sich gar nicht so anzu- 
strengen, in Japan wüsste man mit ihnen oh- 
nehin nichts anzufangen. 


Matrose in » 
Gefechts- 
ausrüstung 


Der allgemeinen Euphorie folgte die gro- 
ße Ernüchterung keine drei Wochen später. 
Arcona und Frauenlob gerieten 40 Seemeilen 
vor Edo in der Nacht vom 1. zum 2. Septem- 
ber in einen Taifun; der 95-Tonnen-Kriegs- 
schoner sank mit der kompletten Besatzung 
von 47 Mann. Arcona hatte noch verzweifelt 
helfen und die Frauenlob in Schlepp nehmen 
wollen, doch die Verbindungstrosse rissen in 
den Morgenstunden und so geriet der Zwei- 
master aufer Sicht und war verloren. 


Frauenlob geht unter 

Es war der erste Totalverlust der preußi- 
schen Marine, der in der Heimat tiefe Bestür- 
zung hervorrief, war das Schiff doch vor- 
nehmlich aus Spenden kónigstreuer Frauen 
finanziert worden. Daher der Name, dem die 
Kaiserliche Marine mit Indienststellung des 
gleichnamigen Kleinen Kreuzers im Jahre 
1902 ein Denkmal setzte, dem ebenfalls keine 
lange Lebenszeit beschieden war: SMS Frau- 
enlob sank in der Skagerrak-Schlacht am 
31. Mai 1916 nach einem Torpedotreffer des 
englischen Kreuzers Southampton. 

In Japan angekommen, zogen sich die 
Verhandlungen mit den Gastgebern mona- 
telang hin, und wie nicht anders zu erwar- 
ten, konnte die preußische Delegation nicht 
auf die Unterstützung westlicher Diploma- 
ten hoffen. Man gab sich zwar hóflich, über- 
ließ die Pickelhauben aber weitestgehend 
sich selbst. Eulenburg erkannte die missliche 
Lage durchaus und setzte auf Zeit. 

Sein Einfühlungsvermógen und die Gabe, 
mit stets wechselnden Verhandlungspart- 
nern zielstrebig, aber vertrauensvoll zusam- 
menzuarbeiten, entlockte ihnen schließlich 


e ` NACHHAL IGES INTERESSE: Besatzung 
von ی‎ ao bei.einem Lannie: 


SCHWARZ AUF WEISS: Erste Seite des ja- 
panisch-preußischen Vertrages von 1861, 
der auch ein Ergebnis von Eulenburgs Ver- 
handlungsgeschick und Hartnackigkeit war 
Foto: picturte-alliance/akg-images 


doch noch einen Vertrag, wie ihn schon die 
Amerikaner, Englander, Niederlander und 
Franzosen nach Hause gebracht hatten. 
Sichtlich erleichtert, notierte er nach der Un- 
terzeichnung am 24. Januar, dem Geburtstag 
Friedrichs des Großen: 

„Ich beschenkte die Gouverneure und 
den japanischen Dolmetscher mit Säbeln, 
Uhren, Opernguckern, Bernstein etc. und 
speiste sie mit wildem Schweinsbraten und 
Sekt. Um 5 gingen sie weg, und ich trug mei- 
nen Vertrag in mein Stübchen und drückte 
ihn an mein Herz wie ein schwer zur Welt 
gekommenes Kind." 


OT GEG BE 


KATASTROPHE: 


LG? 


Damit war der Damm gebrochen. Dass es 
in China und Siam nun schneller und rei- 


bungsloser mit den Vertragsabschlüssen 
ging, war zum einen auf Eulenburgs diesbe- 
zügliche Erfahrungen zurückzuführen, an- 
dererseits auf die lauffeuerartig verbreiteten 
Nachrichten vom Erfolg der Mission, die alle 
Hindernisse beiseiteschob. 

Eulenburg hatte auf ganzer Linie erreicht, 
was er erreichen sollte: Fernost die Kraft 
Preußens und Deutschlands zu demonstrie- 
ren, das sein Einigungsjahrzehnt vor sich 
hatte und danach beweisen konnte, als ge- 
samtdeutsche Kultur-, Wissenschafts- und 


FRIEDE UND FREUNDSCHAFT Der preußisch-japanische Vertrag 


„Es soll ewiger Friede und beständige Freund- tät dem Taikun von Japan, ihren Erben und 
schaft bestehen zwischen seiner Majestät Nachfolgern, sowie auch zwischen den bei- 


dem Könige von Preußen und Seiner Majes- derseitigen Unterthanen.“ 


Artikel I 
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Frauenlob, am 
24. August 1855 
vom Stapel ge- 
laufen und am 
1. Mai 1856 in 
Dienst gestellt, 
war der erste 
Totalverlust der 
. Preußischen 
Marine 

Foto: Sammlung GSW 


Militärnation die Weichen für die Zukunft 
zu stellen — auch zur See. 

Weshalb, stellt sich abschließend die 
Frage, wurden die deutsch-japanischen Be- 
ziehungen unter Wilhelm II. dann nicht so 
vertieft, wie es im Sinne der Ostasien-Expe- 
dition gewesen wáre? Japan erlebte einen 
ungeahnten Aufschwung, adaptierte mariti- 
mes Westwissen, baute eine moderne Flotte 
und durfte sich nach der Jahrhundertwende 
als Seemacht ersten Ranges bezeichnen, die 
sie im Kampf mit den Russen bei Tsushima 
1904/05 eindrucksvoll bestátigte. 

Die Englánder nahmen die Witterung auf 
und reagierten mit dem 1902 geschlossenen 
englisch-japanischen Vertrag, die Deutschen 
nicht. Im Flottenrüsten auf England fixiert, 
verlor das Kaiserreich die deutsch-japani- 
sche Zukunft aus den Augen - und damit ei- 
nen potenziellen Verbündeten und Partner 
der Hochseeflotte im Ersten Weltkrieg. + 
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MODELLBAU 


USS Iowa im Maßstab 1:200 


Der letzte Titan 


Mal ehrlich: Modellbau macht doch vor allem im Großmaßstab Spaß! 
Und damit sich der Modellbauer nicht verhebt, halt ModellFan die 
passenden Ratschlage bereit Von Wolfgang Wurm 


fen der Welt, bis die US Navy es im Jahr 2006 endgültig 
aus dem Register strich - Grund genug, dem Riesen zu- 
mindest ein modellbauerisches Denkmal zu setzen! 

Der Modellbausatz-Hersteller Trumpeter ist bekannt für sei- 
ne Monster-Kits im Mafstab 1:200, und selbstverstándlich fehlt 
auch die Iowa nicht. Wolfgang Wurm prásentiert in der aktuellen 
Ausgabe von ModellFan beeindruckende Bilder seiner Iowa, die 
kolossale 130 Zentimeter misst. Außerdem erklärt er, worauf 
sich der Modellbauer einstellen muss, wenn er sich an das Iowa- 
Projekt wagt, und wie er das Modell noch verfeinern-kann. ` + 


D: USS Iowa gehörte zu den letzten aktiven Schlachtschif- 


p er 
er $ 


wand auf de 

bauer wartet, wenn — =" 
ser beispielsweise... — 
die-Fla-B - 


ModellFan 
4/2019 verrát, 
wie der Modell- 
bauer Schlacht- 
schiffe im Rie- 
senmaßstab [ تحت‎ 
meistert. e ModellFan zeigt, wie das Holzdeck gut zur Geltung kommt = هد‎ 
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| Erfolgreichster U-Boot-Kommandant im Zweiten Weltkrieg 
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,GLÜCKLICHE ZEIT^: Kretschmers 
Erfolge mit U 99 fielen in die erste Pha- 
se des U-Boot-Krieges, als die massiven 
Abwehrmaßnahmen der Alliierten noch 
nicht entwickelt waren Foto: SZ-Photo 


f 
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PERSONLICHKEITEN 


m 24. Oktober 1955 trafen sich im 
As Horse Club in London Cap- 
tain Donald Macintyre und Fregatten- 
kapitän Otto Kretschmer. Der britische Offi- 
zier übergab dem Deutschen sein Fernglas, 
das er ihm am 17. Marz 1941 nach Versen- 
kung von U 99 abgenommen hatte. Es hatte 
ihm, nach eigener Aussage, beim weiteren 
Kampf gegen deutsche U-Boote gute Dienste 
geleistet. Die Widmung auf dem Doppelglas 
lautete: „Rückgabe an Otto Kretschmer, einen 
ritterlichen Feind, Donald Macintyre." 
Kretschmer war Schlesier. Er wurde am 
1. Mai 1912 in Ober-Heidau (Kreis Liegnitz) 
als Sohn eines Lehrers und Kantors geboren. 
Von 1918 bis 1921 besuchte er die Volksschu- 
le seines Vaters und danach bis 1929 die 
Staatliche Bildungsanstalt im ehemaligen 
Kloster Wahlstatt. Im Februar 1929 bestand 
er das Abitur mit dem Prädikat „Gut“. Schon 
damals war eine seiner markantesten Cha- 
raktereigenschaften besonders stark ausge- 
prágt: Ein Mitschüler beschrieb ihn als sehr 
sportlich, aber auch als außerordentlich still 
und zurückhaltend. 


ZWEITERFOLGREICHSTES U-BOOT: 
U 99 vom Typ VII B versenkte auf 
acht Feindfahrten 39 Schiffe mit 
246.794 BRT Foto: picture-alliance/ WZ-Bilddienst 


Am 1. April 1930 wurde Kretschmer unter 
mehreren Tausend Bewerbern mit 85 weite- 
ren Anwártern in die Reichsmarine über- 
nommen. Wenn er damals nicht angenom- 
men worden ware, hatte er sich an der Uni- 
versitát Breslau für die Studienfácher Ma- 
thematik und Chemie eingeschrieben. 


Handverlesen 

Nach einer infanteristischen Grundausbil- 
dung in Stralsund schifften sich die jungen 
Seekadetten auf dem Segelschulschiff Niobe 
und danach auf dem Leichten 
Kreuzer Emden ein. An Bord die- 
ses Schiffes nahm Kretschmer 
vom 1. Dezember 1930 bis zum 
8. Dezember 1931 an einer Aus- 
landsreise teil, die bis nach China 
und Japan führte. 

Weitere Bordkommandos führ- 
ten ihn auf das neue Panzerschiff Deutsch- 
land und den Leichten Kreuzer Kóln. Der 
Schlesier wurde am 1. Oktober 1934 zum 
Leutnant zur See befórdert und kam Anfang 
1936 zur U-Boot-Waffe. Nach den üblichen 


1940 das begehrte Eichenlaub 
zum Ritterkreuz 


Foto: SZ-Photo/Scherl 


Lehrgängen wurde er im Herbst des glei- 
chen Jahres I. Wachoffizier (WO) auf U 35 
(Typ VII A). Danach war er vom 1. Oktober 
1937 bis zum 1. April 1940 Kommandant des 
kleinen U 23 (Typ II B). Nach Ausbruch des 
Krieges konnte Kapitänleutnant Kretschmer 
auf acht Unternehmungen acht Schiffe mit 
27.624 BRT einschließlich des britischen Zer- 
stórers Daring versenken. 

Ausgezeichnet mit beiden Eisernen Kreu- 
zen, galt er als , für sein Alter ungewóhnlich 
ruhig, aber innerlich starker und ausgeprág- 
ter Charakter" und weiter als ,sehr sympa- 
thisch, bescheiden und wohlerzogen in For- 
men und Auftreten", wie es in einer Beurtei- 
lung hief. Die Marine machte Kretschmer 
zum Kommandanten des neuen, größeren 
U 99, da er bei seinen bisherigen Feindfahr- 
ten „Unbeschwertheit, Ruhe, Entschlossen- 


„Für sein Alter ungewöhnlich ruhig, 


aber innerlich starker 
und ausgeprägter Charakter“ 


Beurteilungsvermerk über Otto Kretschmer 


heit und großes Können” gezeigt hatte. 
Nach einer zweiwöchigen Baubelehrung 
stellte der 28-Jährige sein Boot am 18. April 
1940 in Dienst. Auf acht Unternehmungen 
im Zeitraum vom 18. Juni 1940 bis 17. März 


1941 versenkte Otto Kretschmer mit U 99 
insgesamt 39 Schiffe mit 246.794 BRT und 
wurde damit zum erfolgreichsten U-Boot- 
Kommandanten des Zweiten Weltkrieges. 
Er bildete in der ersten Phase des U-Boot- 
Krieges gemeinsam mit Günther Prien 
(„Stier von Scapa Flow“) und Joachim 
Schepke ein erfolgreiches Trio. 

Doch im Gegensatz zu Prien und Schepke 
ließ sich Kretschmer von der NS-Propagan- 
da nicht vereinnahmen. Anfragen von Verla- 
gen für Bücher über seine Kriegserlebnisse 
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gab es genug, aber Kretschmer lehnte ab. 
Anders als seine beiden Kameraden sah man 
ihn nicht mit der weißen, angebrasst getra- 
genen Mütze auf Zelluloid oder bei Inter- 
views auf seinen Feindfahrten. 


Hóflich und zurückhaltend 


In der propagandistischen Wochenschau trug 
Kretschmer an Bord von U 99 stets eine 


schlichte Bordmütze und rauchte häufig be- 
tont lassig eine Zigarre. Kretschmer blieb 
auch als „Kriegsheld des Großdeutschen 


: pecu aem 
AUSBILDUNGS- UND FRONTBOOT: U 99 


Foto: SZ-Photo 
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DIE BESATZUNG VON U 99: Kapitànleutnant 


., Otto Kretschmer in der vorderen Reihe, Zwei- 


ter von rechts auf dem Boot, das zwei goldene 
Hufeisen an jeder Turmseite führte 
Foto: Sammlung Grützner 


Reiches" zurückhaltend und versuchte, 
wenn irgend móglich, dem Rummel um sei- 
ne Person aus dem Weg zu gehen. Seine aus- 
gesuchte Hóflichkeit und Liebenswürdig- 
keit gegenüber seinen Offizierskameraden 
und Untergebenen machten ihn in der 
Kriegsmarine zu einem der beliebtesten 
U-Boot-Kommandanten. Der spätere Groß- 
admiral Karl Dónitz bezeichnete ihn als 
,den besten von meinen Schülern". Über- 
heblichkeit und Prahlerei lagen ihm fern, 
seine Berichte waren stets sachlich abgefasst 
und auf den Punkt formuliert. 
Ausschlaggebend für seine großen Erfol- 
ge waren neben seiner bereits erwähnten 
Ausgeglichenheit und Nervenstärke sein 
überragendes taktisches Geschick. Seine be- 
sondere Vorgehensweise bestand darin, dass 
er am Tag an der Grenze der Sichtweite Füh- 
lung zu einem Geleitzug hielt und sich vor- 
setzte. In der folgenden Nacht ging er dann 
über Wasser dank der hohen Überwasser- 
fahrt seines Bootes zum Angriff über. 
Anstatt wie andere Kommandanten den 
Konvoi von der Seite anzugreifen, ließ sich 
Kretschmer in den Geleitzug hineinsacken 
mit dem Ziel, die Torpedos über Wasser ab- 
zuschießen und dem Gegner nur die schma- 
le Silhouette seines U-Boot-Turmes zu bie- 
ten. Vor Einführung des Radars konnte nur 
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ein gegnerischer Ausguck das NS 
U-Boot an der Wasserober- > e 


fläche ausmachen. Fuhr das SS 


Einmal in einem Konvoi, d 
lautete Kretschmers Devi- A 
se: ein Torpedo - ein Schiff! 
Torpedofácher waren seiner Ansicht 

nach unnótiger Materialverbrauch. Stattdes- 
sen manóvrierte er vorsichtiger, ging zuvor 
genau berechnete Risiken ein — obwohl er ge- 
nau wusste, dass gewisse Restrisiken immer 
unkalkulierbar waren - und versuchte durch 
exaktes Schießen jeden Torpedo so ins Ziel zu 
bringen, dass die gegnerische Abwehr nicht 
oder nur zu spát reagieren konnte. 


Ein Torpedo - ein Schiff 

Darüber hinaus hatte Kretschmer eine in- 
stinktive Abneigung gegen den übermäßi- 
gen Gebrauch der Funkanlage. Im Gegen- 
satz zum Befehlshaber der U-Boote (B.d.U.), 
Vizeadmiral Karl Dónitz, war er weder von 
der Sicherheit des deutschen Funkschlüs- 
sels M („Enigma“) noch von der Peilsicher- 
heit der Kurzsignale überzeugt. Schon 1940 


OTTO KRETSCHMER AUSGEWAHLTE STATIONEN 


1912 1. Mai, geboren in Heidau/Kreis Liegnitz 
1930 1. April, Eintritt in die Reichsmarine 
1939 1. Juni, Kapitänleutnant 


1940 18. April, Kommandant U 99 
4. August, Ritterkreuz 

4. November, 6. Eichenlaub 
26. Dezember, 5. Schwerter 

1. September, Fregattenkapitan 


15. Dezember, Flottillenadmiral 


1941 
1944 
1965 
1970 


Ruhestand verabschiedet 


1998 5. August in Straubing gestorben 


ZC‏ اس 


Boot getaucht, konnte man es £- > pm 
hingegen mit ASDIC orten. ۱ h کے‎ NNE / 


30. September, auf eigenen Wunsch in den 


HOCH AUSGEZEICHNET: 
Als fünfter Angehöriger 
der Kriegsmarine erhielt 

Otto Kretschmer Ende 

19441 die Schwerter zum 
ln Eichenlaub 
۳ "n Foto: Interfoto/ Hermann Historica 


Ach 


fragte Dónitz ihn, ob er keine Befehle mehr 
ausführen wolle. Der U-Boot-Kommandant 
hatte trotz Anfrage Bestandsmeldungen 
nicht gefunkt und vertrat mit Erfolg den 
Standpunkt, dass nur er selbst im Operati- 
onsgebiet bestimmen kónne, wann er nicht- 
taktische Funksprüche abzusetzen habe. 

Noch bevor die erste Phase des U-Boot- 
Krieges beendet war, ging auch seine Ein- 
satzzeit als U-Boot-Kommandant zu Ende - 
nach einem feindlichen Wasserbombenan- 
griff, dem er vermutlich sein Leben zu ver- 
danken hatte, denn die frühen U-Boot-Asse 
haben den Krieg alle nicht überlebt. 


U 99: Verdran- 
gung über Wasser 
753 Tonnen, Ver- 
drangung getaucht 
857 Tonnen, Ge- 
schwindigkeit über 
Wasser: 17,9 Kno- 
ten, getaucht: 
.. 8 Knoten, Bewaff- 
° nung: 1 x 8,8-cm- 
Geschütz, 1 x 2 cm 
Foto: picture-alliance/ 
WZ-Bilddienst 


Inden frühen Morgenstunden des 17. Márz 
1941 stellte der britische Zerstórer Walker 
U 99 südóstlich von Island am Geleitzug 
HX 112 und belegte das Boot mit Wasser- 
bomben. Dabei wurde das Boot so schwer 
beschádigt, dass Kretschmer die Selbstver- 
senkung befahl. Er lief den Zerstórer unter 
Commander Macintyre anmorsen und bat 
ihn, seine Manner zu retten. Er selbst blieb 
auf der Brücke, bis das Boot unter seinen Fü- 
ßen wegsackte. 


Von Zerstorer gestellt 
Drei Gefallene waren zu beklagen, unter 
ihnen der Leitende Ingenieur Schróder. 
Kretschmer hatte sich durch HMS Walker als 
Letzter retten lassen, nachdem alle seine 
Männer bereits in Sicherheit waren. Und 
überstand eine äußerst gefährliche Situation, 
denn das Netz zum Aufentern hatte er in 
dem Augenblick ergriffen, als der Zerstórer 
Fahrt aufnahm. Kálte und die mit Wasser 
vollgesogenen Seestiefel verhinderten 
das Hinaufklettern. 

Kretschmer berichtete später: „Ich 
wollte schon loslassen, als ich die Stim- 
me meines Bootsmannes vom Ober- 
deck des Zerstörers hörte: ‚Da ist ja 
noch der Kommandant!’, woraufhin 
dieser mit einem britischen Seemann 
zusammen niederenterte und mich an 
Oberdeck hievte.” 

Von diesem Zeitpunkt an war Otto 
Kretschmer britischer Kriegsgefange- 
ner. Bereits wenige Tage nach Einlaufen 


NACHKRIEGSKARRIERE: In seiner letzten Verwen- 
dung war Kretschmer als Flottillenadmiral Chef des 
Stabes beim NATO-Befehlshaber der „Seestreitkräfte 
Ostseezugänge“ 


Foto: SZ-Photo/ap/ picture-alliance/dpa 


EHEMALIGE GEGNER: 1955 nahm 
Kretschmer von Captain Macintyre das 
Fernglas in Empfang, das dieser ihm 
einst abgenommen hatte Foto: Sig. Grützner 


| WEG IN DIE ZUKUNFT: Am 19. Márz 1941 
verließ Kretschmer in Liverpool HMS Walker 


der Walker in Liverpool brachte man ihn 
nach London. Der Chef der britischen 
U-Boot-Abwehr, Captain George Creasy, 
wollte den gefürchteten U-Boot-Komman- 
danten, den „Wolf im Atlantik", hóchstper- 
sónlich sprechen. Das Treffen fand in der 
Privatwohnung des britischen Offiziers 
statt. Creasy später: „Ich hatte einen jungen 
Marineoffizier vor mir, welcher voll Selbst- 
vertrauen seine unlángst erfolgte Gefangen- 
nahme mit Selbstachtung, Bescheidenheit 
und Höflichkeit ertrug." Auf den Briten 
wirkte der Deutsche durch sein Auftreten 
und Benehmen wie ein korrekter Offizier 
und Gentleman. Creasy weiter: ,,Als er mich 
verließ, wünschte ich mir aufrichtig, dass es 
nicht viele solcher Offiziere auf der anderen 
Seite geben mége.” 

Auch in Gefangenschaft blieb sich 
Kretschmer treu und war im Lager Grizedale 
Hall Vorsitzender eines geheimen Ehren- 
rates. Mit drei weiteren deutschen Marine- 
offizieren befragte er den I. Wachoffizier des 
von den Briten aufgebrachten deutschen 
U 570 (Typ VII C). Der WO wurde der Feig- 
heit vor dem Feind für schuldig befunden. 
Um dessen Ehre wiederherzustellen, hatte 
Kretschmer eine Idee: Der I. WO sollte flie- 
hen, um das in der Nähe befindliche U 570 
zu versenken. Die Flucht gelang zwar, doch 
der deutsche Offizier wurde wenig spáter 
von einem Angehórigen der britischen 
Home-Guard erschossen. 


Foto: Sammlung Grützner 


Kretschmer verlegte im Mai 1942 nach 
Kanada ins Camp Bowmanville. Dort war er 
im Oktober 1942 einer der Anführer in der 
sogenannten Schlacht um Bowmanville. Da- 
mals kam es im Lager zu Unruhen und Aus- 
einandersetzungen, nachdem der Lager- 
kommandant angeordnet hatte, deutsche 
Heeressoldaten zu fesseln. Die Schlágereien 
dauerten mehrere Stunden, doch nach dem 
Einsatz von Hochdruckwasserschläuchen 
und Schusswaffen hatten die Kanadier das 
bessere Ende für sich. 


Wieder in der Marine 

Kretschmer wurde Ende 1946 nach England 
verlegt und kehrte ein Jahr spáter nach 
Deutschland zurück. Von 1953 bis 1955 war 
er der 1. Prásident des wiedergegründeten 
Deutschen Marinebundes. Am 1. Dezember 
1955 trat der frühere Kommandant von U 99 
in die neu aufgestellte Bundesmarine ein, die 
er am 30. September 1970 als Flottillenadmi- 
ral auf eigenen Wunsch verließ. 

Wahrend einer Urlaubsreise auf einem 
Donau-Passagierschiff stürzte der 86-Jährige 
am 2. August 1998 schwer und verstarb drei 
Tage spáter in einem Krankenhaus in Strau- 
bing an den erlittenen Verletzungen. 

In Deutschland wurde sein Tod kaum zur 
Kenntnis genommen. Anders im Land seines 
früheren Gegners, wo die britische Presse 
mehrere Artikel über ihn veróffentlichte. 
Auch hatte die britische Postverwaltung be- 
reits am 17. Márz 1981 einen Sonderstempel 
zum 40. Jahrestag der Versenkung von U 99 
herausgebracht. $ 
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DEUTSCHLANDS KRIEGSHAFEN: 
Wilhelmshaven und die deut- 
schen Marine sind aufs engste 
miteinander verknüpft - im Guten 
wie im Schlechten Foto: WZ-Bilddienst 


Das natürliche, tiefe Fahrwasser im 
Jadegebiet wurde zum Geburtshelfer der 

Marine- und Hafenstadt Wilhelmshaven. 

Im Deutschen Reich Wilhelms Il. zu 

schiffbaulicher und wirtschaftlicher 

Blüte gelangt und im Zweiten Weltkrieg 

schwer zerstört, erlebt Wilhelmshaven 

seit Jahrzehnten einen bemerkenswer- 

ten wirtschaftlichen Aufschwung 

Von Kapitan zur See a. D. Dr. Frank Ganseuer : — 


150 Jahre „Marine-Etablissement an der Jade“ 


Herzlichen Glückwunsch“ 
Wilhelmshaven! 
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AKTUELL 


HISTORISCHES DATUM: 
Übergabe des Fáhrhuks 
bei Heppens von Olden- 

burg an Preußen am 
23. November 1854 
Foto: WZ-Bilddienst 


FÜR DIE MARINE: Denkmal für 
die Opfer des Niobe-Untergangs 
am 26. Juli 1932 in der Chris- 
tus- und Garnisonkirche im 
Zentrum von Wilhelmshaven 
Foto: picture-alliance/Klaus Nowottnic 


GROSSTE BAUSTELLE 
EUROPAS: Aushub des 
Kriegshafens an der Jade 
in den 1860er-Jahren 

Foto: WZ-Bilddienst 
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„seine Majestät der König von 
Preußen haben allergnädigst geruht, 
der innerhalb des Preußischen 
Jadegebiets in der Gründung 
begriffenen Stadt, zu deren Bereich 
der Kriegshafen an der Jade gehört, 
durch Allerhöchsten Erlaß vom 

27. Mai d. J. den Namen 
‚Wilhelmshaven‘ beizulegen" 


Bundesgesetzblatt des Norddeutschen Bundes 1869 


terte preufsische Prinz Adalbert, bei Hof 

schon hinter vorgehaltener Hand als 
„Oberkahnführer“ tituliert, eine Denkschrift 
über die , Bildung einer deutschen Kriegsflot- 
te^ drucken lassen. 

Diese Denkschrift bildete eine der Grund- 
lagen für die Arbeit der Technischen Mari- 
nekommission unter Adalberts Vorsitz, die 
man im November 1848 im Reichsministeri- 
um des Handels der Frankfurter Provisori- 
schen Zentralgewalt unter Arnold Duckwitz 
eingerichtet hatte. Ihre Aufgabe war es, erste 
Grundlinien jener ,deutschen Marine" des 
nahezu einstimmigen Paulskirchen-Beschlus- 
ses vom 14. Juni 1848 zu konzipieren. 


۳ Frühjahr 1848 hatte der marinebegeis- 


Zielstrebig 

Nachdem die „Reichsflotte” unter Contre- 
Admiral Carl Rudolph Brommy 1852 durch 
Hannibal Fischer versteigert worden war 
(siehe Schiff Classic 4/2018), konnte Adalbert 
diese Hafenpláne wieder für preußische 
Zwecke nutzen. Preußen musste aber erst 
,Schwimmen lernen", denn wollte man als 
aufstrebende Kontinentalmacht in Europa 
weiter im Spiel bleiben, benótigte der Han- 
del über norddeutsche Häfen einen entspre- 
chenden Schutz. 

Dazu brauchte man vor allem einen preu- 
fischen Marinestützpunkt an der Nordsee, 
der freien Zugang zum Atlantik erlaubte. So 
beurteilte im Jahre 1852 eine Kommission 
unter Prinz Adalbert, der nach seinem 


NAMENSTAG: 
Grundsteinle- 
gung der Elisa- 
bethkirche (spa- 
ter Christus- und 
Garnisonkirche) 
in Anwesenheit 
des preußischen 
Kónigs Wilhelm 
am 17. Juni des 
Jahres 1869. An- 
lass, der Stadt 
den Namen Wil- 
helmshaven zu 
verleihen 

Foto: WZ-Bilddienst 


Frankfurter , Ausflug” wieder in preußische 
Dienste zurückgekehrt war, das Gebiet an 
der Jade als geeignet für die Anlage eines 
Flottenstützpunktes. Das tiefe Fahrwasser 
bot ideale Voraussetzungen, um größere 
Schiffe zu stationieren. Daher empfahl der 
Prinz dort den , Bau eines einfachen Tideha- 
fens sowie einiger hólzerner Schuppen." 

Preußen, das sich gerade anschickte, zur 
Seemacht aufzusteigen, erwarb schließlich 
mit dem Jadevertrag vom 20. Juli 1853 vom 
Großherzogtum Oldenburg die Hoheitsrech- 
te über eine rund 310 Hektar große Fläche 
um das öde „Fährhuk“ beim Dorf Heppens 
am Jadebusen. Die Oldenburger verspra- 
chen sich davon neben dem einträglichen 
Verkaufspreis von 500.000 Talern auch den 
Bau einer durch die „preußische Kolonisati- 
on" betriebenen Eisenbahn. Am 23. Novem- 
ber 1854 übernahm Prinz Adalbert, vom Kó- 
nig mittlerweile von seinen Aufgaben als Ge- 
neralinspekteur der Artillerie entbunden 
und mangels Schiffen zum , Admiral der 
preußischen Küsten" avanciert, das Terrain 
„bei heftigstem Nordoststurm". 

Dazu überreichte der oldenburgische In- 
nenminister Friedrich von Berg im Auftrag 
seines Großherzogs Nikolaus Friedrich Peter 
dem Prinzen nicht nur die Übergabe-Proto- 
kolle, sondern auf einer Schaufel auch eine 
von ihm selbst ausgehobene Scholle Hep- 
penser Erde. Kurz nach 11 Uhr ging die ol- 
denburgische Flagge nieder, der preußische 
Adler wurde aufgezogen und die in der Jade 


IDEALER ORT Freies Fahrwasser 


,Es war Frostwetter, ein heftiger Ostwind weh- 
te, und die letzte Strecke mußte zu Fuß auf 
dem Deiche zurückgelegt werden. Nun aber 
konnten sich die Frankfurter Herren überzeu- 
gen, daf$ der Fáhrhuk eine geschützte Reede 
bot, daf$ das Fahrwasser trotz des harten Win- 
ters frei war, daß an der Landspitze tiefes 
Wasser stand, und daß die ganze Oertlichkeit 


leicht gegen einen vordringenden Feind zu 
schützen war. Der Kommissionsbericht war 
denn auch ein sehr günstiger. Er verfehlte in 
dessen seine Wirkung, denn die Herrlichkeit 
des Frankfurter Regimentes war bereits ih- 
rem Ende nahe." 

Aus dem Bericht einer Kommission der 
Frankfurter Nationalversammlung 1849 
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ankernden preußischen Dampfavisos Nix 
und Salamander feuerten 21 Schuss Salut. 

Im Juli 1856 genehmigte Kónig Wilhelm 
von Preußen, der spätere Kaiser Wilhelm I., 
den Plan von Oberbaurat Gotthilf Hagen für 
die Anlage des Hafens. Ungefahr 2.000 Ar- 
beiter aus allen Landesteilen waren in der 
Folgezeit auf der mittlerweile gróf$ten Bau- 
stelle Europas tátig. Was zunächst als eine 
reine Flottenbasis mit einer kleinen militári- 
schen Garnison geplant war, sollte nach ei- 
nem Entschluss von 1867 neben einem 
Kriegshafen auch Standort einer Staatswerft 
werden (die spátere Kaiserliche Werft). 


Großer Aufmarsch 

Im Juli 1867 eröffnete die Bahnstrecke von 
Heppens über Oldenburg nach Bremen. In 
dem ersten dort verkehrenden Schnellzug 
reiste Wilhelm I. mit großem Gefolge an die 
Jade. Mit dabei waren die Großherzöge von 
Oldenburg und Mecklenburg, der Kanzler 
des Norddeutschen Bundes Otto von Bis- 
marck, Kriegsminister Albrecht von Roon, 
der Chef des Generalstabes Generalfeldmar- 
schall Helmuth von Moltke und Prinz Adal- 
bert. Am 17. Juni 1869, dem Tag der Grund- 
steinlegung für die Elisabeth-, die spätere 
Christus- und Garnisonkirche, erhielt das 
„preußische Jadegebiet" mit Hafen, Schleu- 
se, Marine- und ersten zivilen Bauten in ei- 
ner Taufzeremonie auf dem nórdlichen Mo- 
lenkopf der Hafeneinfahrt vom Kónig den 
Namen , Wilhelmshaven". 

Die Gründungsurkunde der Christus- 
und Garnisonkirche ist zugleich das Doku- 
ment, in welchem Wilhelm I. dem ,,Marine- 
Etablissement an der Jade” seinen Namen 
gab. Der Entwurf zu dieser Urkunde 
stammte vom Hafenbaudirektor Góker. Er 
hatte nach niederdeutschem Brauch den 
Namen der Stadt mit „v“ geschrieben, wie 
bei Bremerhaven und Cuxhaven. Im Kriegs- 
ministerium in Berlin hatte man dann den 
vermeintlichen Rechtschreibfehler korri- 
giert und das „v“ in ein „f“ geändert. Als 
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DAS ENDE: Munitionsentladen 
vor dem Auslaufen der 
Hochseeflotte zur Internierung 
nach Scapa Flow 

Foto: WZ-Bilddienst 


, f 
GROSS, GROSSER, AM GROSSTEN: Die, Abriistung der DeutschPFigite. & - 
Stapellauf des Schlachtschiffes 
Tirpitz am 1. April 1939 auf der 
Kriegsmarinewerft Wilhelmshaven 
Foto: WZ-Bilddienst 
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WILHELMSHAVEN 

ALS KRAFTZENTRUM: 

Großkundgebung 

während der „Novem- 

berrevolution“ am 

10. November 1918 
Foto: WZ-Bilddienst 


Góker dies am Gründungstag bemerkte, 
wandte er sich an Roon und dieser an den 
König, der umgehend befahl, das „v“ wie- 
der einzusetzen. Dann bemerkte der Mo- 
narch: ,Ich habe es ja auch gleich so ausge- 
sprochen, lieber Roon." 

Ebenso wie Kiel wurde Wilhelmshaven 
1873 per Gesetz ,Reichskriegshafen" der 
Marine des 1871 gegründeten Deutschen 
Reiches, und zwei Jahre spáter begann der 
Bau einer zweiten Schleuse, die 1886 in Be- 
trieb ging. Mit dem Flottenausbau unter Kai- 
ser Wilhelm II. und Admiral Alfred von Tir- 
pitz erfuhren die Hafenanlagen entsprechen- 
de Erweiterungen: Eindeichung auf einer 
Lànge von vier Kilometern westlich des bis- 
herigen Hafengeländes, dadurch Anlage des 
,Grofien Hafens”, seit 1907 mit der damals 
größten Drehbrücke Europas überspannt 
(,Kaiser-Wilhelm-Brücke"). Eine weitere, 
größere Doppelschleuse mit 250 Meter lan- 
gen Schleusenkammern weihte man 1909 als 
„Ill. Einfahrt” mit Einlaufen der neuen Lini- 
enschiffe Nassau und Westfalen ein. 

Entgegen allen Planen wartete die Flotte 
bis auf vereinzelte Vorstöße und ein zufälli- 
ges Treffen am Skagerrak bis zum Ende des 
Weltkrieges zumeist ankernd auf Schillig- 
Reede vor Wilhelmshaven. Der Kaiser selbst 
hatte bis zum Schluss verlangt, die Flotte zu 
schonen. Am Ende, nachdem auf ihren Schif- 
fen auch noch durch Meuterei die Novem- 
ber-Revolution ihren Ausgang genommen 
hatte, versank die ,schimmernde Wehr" von 
eigener Hand in der Bucht von Scapa Flow — 
ein Ende, ,schrecklicher als jener Verkauf 
der alten deutschen Flotte durch Hannibal 
Fischer", wie Tirpitz meinte. 


Schwere Zeiten 

Ebenso schrecklich für Wilhelmshaven, das 
seine Existenzgrundlage fast verlor. Touris- 
tische Anstrengungen mit dem Ausbau des 
heute denkmalgeschützten Südstrandes als 
Strandbad und Flaniermeile waren zunächst 
nichts anderes als Kompensationsversuche 
für die mit dem Versailler Vertrag einherge- 
hende Reduzierung der einst zweitgrößten 
Marine der Welt auf 15.000 Mann, ohne 
U-Boote, Luftfahrzeuge und mit veraltetem 
Schiffsbestand. 

In der Zeit des Nationalsozialismus be- 
gann eine neue maritime Aufrüstung. Auf der 
Kriegsmarinewerft, die schließlich bis zu 
40.000 Menschen bescháftigte, lief 1939 das 
größte je auf einer deutschen Werft gebaute 
Kriegsschiff vom Stapel: die Tirpitz. Betagte 
Einwohner Wilhelmshavens erinnern sich 
noch heute daran, dass der Bug des 251 Meter 
langen Schlachtschiffes während der Baupha- 
se von der an der Kriegsmarinewerft vorbei- 
führenden Gökerstraße aus zu sehen war. 
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SYMBOLREICH: 
Bundesminister 
für Verteidigung 
Theodor Blank 
anlässlich der 
Aufstellung der 
Marinelehrkompa- 
nie am 2. Januar 
1956 in der Ka- 
serne Ebkeriege, 
rechts vorn der 
damalige „Abtei- 
lungsleiter Mari- 
ne^ Kapitàn zur 
See Karl Adolf 
Zenker 

Foto: WZ-Bilddienst 


Stolze 133.000 Einwohner verzeichnete die 
Stadt schließlich, neue Stadtteile für eine 
zukünftige „Stadt der 500.000" entstanden, 
und am Heppenser Groden nahm man im 
November 1942 nach sechsjähriger Bauzeit 
mit Einlaufen des Leichten Kreuzers Emden 
eine neue Doppelschleuse feierlich in Be- 
trieb. Die nunmehrige IV. Hafeneinfahrt war 
für die Schlachtschiffe und Flugzeugträger 
im Rahmen des „Z-Plans“ konzipiert und 
nach dem Oberbefehlshaber der Kriegsma- 
rine Admiral Erich Raeder „Raeder-Schleu- 
se" benannt. 


Neubeginn 

Seine militärische Bedeutung und die Nähe 
zu den Flugplátzen Großbritanniens führten 
im Zweiten Weltkrieg zu mehr als 100 schwe- 
ren Luftangriffen, bei denen 435 Menschen 
ums Leben kamen und zwei Drittel aller 
Wohnhäuser zerstört wurden. Am Tag der 
Kapitulation der Stadt am 6. Mai 1945 war 
das alte Wilhelmshaven mit seinen Gründer- 
zeitbauten weitgehend vernichtet, in den Ha- 
fenbecken lagen an die 100 Schiffswracks. 

Bis 1950 sprengte man viele der insgesamt 
200 Bunker der ehemaligen „Festung“ Wil- 
helmshaven, die meisten Werftgebáude und 
den größten Teil der Hafenanlagen ein- 
schließlich der großen Seeschleuse. Die 
Kriegsmarinewerft hingegen demontierten 
die Siegermächte und verbrachten große 
Teile dessen Materials auf 38 sowjetischen 
Schiffen nach Murmansk. 

Nach Gründung der Bundeswehr rückten 
am 2. Januar 1956 die ersten 130 Freiwilligen 
in der Kasernenanlage Ebkeriege zur Mari- 
ne-Lehrkompanie ein. Mitte jenes Jahres lie- 
fen vier Weltkriegs-Minensucher als erste 
schwimmende Einheiten der neuen Marine 
in Wilhelmshaven ein, das Marinearsenal 
entstand auf den Trümmern der alten 
Kriegsmarinewerft. 

Auf ihren alten, unzerstórten Fundamen- 
ten erstand ab 1957 die große Seeschleuse 


wieder, die mit ihren 390 Meter langen und 
60 Meter breiten Schleusenkammern immer 
noch die zweitgrößte der Welt ist (nach der 
in Antwerpen). In ihrem Vorhafen von 1964 
bis 1968 kam der neue Marinestützpunkt 
Heppenser Groden als offener, tideabhängi- 
ger Hafen hinzu. Diese „IV. Einfahrt” wurde 
zur Heimat der Dickschiffe der Deutschen 
Marine, der Fregatten und Versorger, die als 
„Arbeitspferde der Flotte" mit ihren Besat- 
zungen einen Großteil der maritimen Einsät- 
ze der Bundeswehr tragen. 


Aufschwung 

So prágen Marine und Bundeswehr immer 
noch die Stadt, rund ein Drittel der 78.000 
Wilhelmshavener lebt direkt oder indirekt 
von der Marine. In den vergangenen Jahr- 
zehnten haben sich aber auch neue Wirt- 
schaftszweige entwickelt. Ein Fünftel aller 
Rohimporte Deutschlands geht über die 
Lóschkópfe für die großen Tanker im Jade- 
fahrwasser. Auch Binnenhäfen, Chemie- und 
Energieindustrie, Wissenschaft und For- 
schung und nicht zuletzt der Tourismus sind 
ebenso im Aufschwung wie der 2012 in Be- 
trieb gegangene Jade-Weser-Port, Deutsch- 
lands einziger Tiefwasser-Containerhafen, 
den mittlerweile die größten Containerschif- 
fe der Welt anlaufen. 

So profitiert die Stadt einmal mehr von je- 
nen geografischen Besonderheiten, die das 
Jadegebiet schon für die Oldenburger und 
Frankfurter im Jahr 1848 auf der Suche nach 
einem Kriegshafengelande attraktiv ge- 
macht hatten. Und ihr ,Erfinder" Prinz 
Adalbert wacht noch immer über ihre Ge- 
schicke: 1882 in Bronze gegossen, von sei- 
nem Denkmalsockel in der nach ihm be- 
nannten Straße ganz in der Nähe des Mari- 
neoffizier-Casinos, mit dem Jadevertrag 
gerollt in der rechten Hand und nicht weit 
entfernt vom Standbild des Namensgebers 
der Stadt mit der Inschrift „Wilhelm der Gro- 
ße Deutscher Kaiser". i 
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FASZINATION TECHNIK 


Beginn der drahtlosen Telegrafie auf See 
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"Wenige Jahre, nachdem Guglielmo Marconi erstmals gefunkt hatte, überspannte ein 
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dichtes, unsichtbares Netz elektromagnetischer Wellen den Atlantik und machte den 


ls die beiden entscheidenden techni- 
y" Errungenschaften des 19. Jahr- 
undert gelten die Telegrafie und das 
Dampfschiff. Auf den ersten Blick bean- 
sprucht damit die Seefahrt die Hálfte dieser 
epochalen Entwicklungen für sich, aber auch 
die Telegrafie war ein Meilenstein für die in- 
ternationale Schifffahrt. 

Dabei begann diese Erfolgsgeschichte alles 
andere als verheißungsvoll, denn das 1850 auf 
dem Grund des Ármelkanals gelegte Kabel 
hielt gerade einmal einen Tag. Doch der zwei- 
te Versuch vom 13. November 1851, als Inge- 
nieure mit verdickter und zusätzlich isolierter 
Tiefseeleitung Dover mit Calais verbanden, 
glückte. Nun endlich war es móglich, Nach- 
richten an Empfánger jenseits des Kanals zu 
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senden, ohne wie zuvor gefühlte Ewigkeiten 
warten zu müssen. 


Ein unbekanntes Feld 

Doch es sollte 50 Jahre dauern, bis der Italiener 
Guglielmo Marconi mit einem drahtlosen 
Transatlantikversuch das Zeitalter der Funk- 
technik begründete, obwohl in der Folgezeit 
das System des drahtlosen Nachrichten-Trans- 
fers zunächst keine wesentlichen Fortschritte 
erfuhr. Allgemein mangelhafte physikalische 
Kenntnisse über das Ausbreiten und den Ge- 
brauch von Wellen sowie unzureichende Ge- 
ráte und Materialien bremsten eine schnelle 
Entwicklung. Spezialisten erschlossen das 
Feld zwar theoretisch, konnten ihre Erfahrun- 
gen aber nicht in die Praxis umsetzen. 


Von Beate Hinrichsen M.A. 


Man stellte sich wohl in etwa vor, welche 
Auswirkungen Marconis Pionierleistungen 
haben würde, vermochte sie aber noch nicht 
in strukturierte Bahnen zu lenken. Im ,,Nau- 
ticus“ schrieb ein unbekannter Verfasser 
1904 ahnungsvoll, was die neue Technik für 
die Schifffahrt der Zukunft bedeuten könnte: 
„Vor ihr liegt aber noch ein weites Gebiet, 
auf dem eine weitreichende vollendet abge- 
stimmte und richtbare Funkentelegraphie ei- 
ne fruchtbare Verwendung finden wird. Eine 
richtbare und vollendet abgestimmte Fun- 
kentelegraphie wird dem Schiffe auch bei 
Nebel das Ansteuern der Küste ermöglichen, 
wie jetzt die Leuchttürme ihm bei Nacht den 
Weg weisen. Auch unter sich werden die 
Schiffe imstande sein, durch solche richtbare 


KEINE HOLLENMASCHINE: Mit diesem 
Apparat führte Marconi seine Testlaufe 
durch, die sich auch für den internationa- 
len Seeverkehr insgesamt als segens- 
reich erwiesen Foto: Interfoto/ Science & Society 


NICHT UNVERWUNDBAR: Dass die 
Titanic nur über eine Funkstation und zu 
wenig spezialisiertes Personal verfügte 
(zwei Mann), trug wesentlich zur Katastro- 
phe in der Nacht vom 14. auf den 

15. April 1912 bei Foto: picture-alliance/PictureLux 


Funkentelegraphie im Nebel ihre Position 
zueinander zu bestimmen und dadurch Kol- 
lisionen vermeiden." 


Telefunken mischt den Markt auf 
Was der Autor hier andeutete, realisierten 
Wissenschaftler spáter als Funkortung und 
als Radar. Und er erkannte auch das Grund- 
problem, das er mit „vollendet abgestimmt” 
bezeichnete, denn im exakt eingestellten Ver- 
hältnis von Antenne und Wellenlänge zu 
Sender und Empfänger lag das eigentliche 
technische Geheimnis begründet. 

Nach 1905 nahm die Entwicklung in dem 
Maß rasant an Fahrt auf, wie sich lohnende 
kommerzielle Perspektiven mit dem neuen 
Nachrichtenmittel verbanden und den Rah- 


PIONIERGEIST: Dem italienischen Funk- 
techniker Guglielmo Marconi gelang es 
1896 erstmals, drahtlose Signale zu übertra- 
gen, 1901 glückte sein , Transatlantikver- 
such“ Foto: picture-alliance/akg-images 


men seiner Anwendbarkeit erweiterten. Eine 
erste Seefunkkonferenz 1906 brachte zwar 
noch keine fassbaren Ergebnisse, fand aber 
immerhin statt. 1908 konnte man erstmals 
Wetterlagen funktelegrafisch tibertragen, und 
zwei Jahre darauf optimierte der Zeitzeichen- 
dienst die Schiffsnavigation, der Orte und 
Làngen nun deutlich práziser bestimmte. 
Und nicht zu vergessen das letzte Friedens- 
jahr 1913, in dem Experten die Móglichkeiten 
von Bildfunk und Fernsehen diskutierten. 
Bestrebungen, die technischen Neuheiten 
auf internationaler Ebene zu steuern und 
durch Netzwerke weiter auszubauen, schei- 
terten an dem gescháftstüchtigen Marconi, 
der den Markt zeitig monopolisiert hatte. Für 
Deutschland konnte die Firma Telefunken je- 
doch spezielle Rechte für sich aushandeln, die 
den internationalen Wettbewerb anfachten. 
1912 gab es weltweit 1.629 Funkstationen, da- 
von waren 708 Stationen britisch und 303 
deutsch, 7,4 Prozent von 22.000 Schiffen der 
Welthandelsflotte besaßen Funkstationen. 
Funkkontakt bedeutete Sicherheit, die an- 
gesichts des wachsenden Verkehrsaufkom- 
mens auf den Weltmeeren an Bedeutung ge- 
wann. Als die 9.000 BRT große Waratah der 
Blue Anchor Line im Sommer 1909 verscholl 
und die britischen Kreuzer Pandora und Forte 
ihre Suche ergebnislos abbrechen mussten, 


ATLANTIKVERKEHR 
ANLANDUNGEN IN NEW YORK 
1900 541.000 
1902 714.000 
1904 734.000 
1906 1.160.000 
1908 511.000 
1910 1.104.000 
1912 1.066.000 


lastete man das Unglück dem Fehlen einer 
ausreichenden Funkausrüstung an. 

Erfolge hingegen wertete man zu Recht 
als Bestátigung. Passagiere und Besatzung 
des 1910 in Seenot geratenen portugiesi- 
schen Postdampfers Lisboa hatte man nur 
deswegen bergen kónnen, weil die Station 
des deutschen Dampfers Adolph Woermann 
in Kapstadt die Notzeichen aufgenommen 
und umgehend Rettungsmaßnahmen in die 
Wege geleitet hatte. 

Hier kam zweierlei zusammen: die Hart- 
náckigkeit, mit der das Funkpersonal der Lis- 
boa ihrer leistungsschwachen Senderanlage 
Signale entlockte und eine ganze Nacht lang 
absetzte, und die Geistesgegenwart des Woer- 
mann-Funkers, der die Aufgabe der dafür zu- 
stándigen Küstenstation wahrnahm, die erst 
1912 verpflichtet wurden, „Notsignale mit un- 
bedingtem Vorrang aufzunehmen", wie in Ar- 
tikel 9 des 2. Seefunkvertrages festgelegt. 


Verhangnisvoller Kommerz 

Mitten in die Vorbereitung zur ,3. Funktele- 
graphenkonferenz" in London platzte die 
Meldung vom Untergang der Titanic in der 
Nacht zum 15. April 1912. Die Katastrophe 
riss all jene fortschritts- und technikglaubi- 
gen Teile der Offentlichkeit aus ihren Tráu- 
men, welche den Luxusliner für unsinkbar 
und die neue Sicherheit auf See durch die 
drahtlose Telegrafie für absolut hielten — 
eben wegen der vorangegangenen Erfolge in 
der Seenotrettung. 

Ein untersuchender Bericht des Titanic- 
Falles legte den verhängnisvollen Zusam- 
menhang von noch ungenügenden vertrag- 
lichen Regelungen im Seefunk mit techni- 
schen Kinderkrankheiten im praktischen 
Betrieb offen. Es wurde bekannt, dass sich 
am Nachmittag des 14. April in der Funksta- 
tion technische Stórungen ergeben hatten, 
die Ursache der spáteren Kommunikations- 
probleme gewesen waren. 

Da die Titanic nur über eine Funkstation 
verfügte, konnte man nicht auf ein Ersatzge- 
rät zurückgreifen, sondern musste die Schä- 
den notdürftig beheben. Außerdem wurden 
über diese eine Station auch Privattelegram- 
me von Passagieren abgesetzt, ein von den 
beiden Funkern der Marconi-Gesellschaft 
Jack Philipps und Harold Bride gern ange- 
nommenes, die Reparaturen und anschlie- 
ßenden Testläufe aber fatalerweise blockie- 
rendes Zusatzgeschäft. 

So sind zwei von vier Eisbergwarnungen 
nicht eingegangen beziehungsweise nicht an 
die Schiffsführung weitergeleitet worden: 
Die Amerika setzte um 13:45 Uhr über die Ti- 
tanic ein Signal an das Hydrografische Amt 
Washington ab („Eis in 41.27 Nord, 50.08 
West"). Die beiden Marconi-Funker waren al- 
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lerdings nur ihrem Auftraggeber - dem Mo- 
nopolisten Marconi - gegenüber verpflichtet 
und das verbot ihnen den Kontakt mit ande- 
ren Telegrafie-Systemen, so dass die Mel- 
dung im Ather hangenblieb. Als die Mesaba 
um 21:40 Uhr , Eis in 42.00 Nord - 41.25 Nord 
und 49.00 West — 50.30 West" durchgab, re- 


REVOLUTIONAR: Eine komplett eingerichtete 
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Empfangsstation für kabellose Telegrafie in 


Berlin um 1910 


gistrierte die Funkstation der Titanic keinen 
Eingang. Vermuteter Grund: Das Funkgerät 
der Titanic, ein leistungsstarker 5-kW-Sender, 
überdeckte mit seinen zu diesem Zeitpunkt 
zahlreich abgegebenen (unwichtigen, aber 
lukrativen) Privattelegrammen das (wichti- 
ge, aber zu schwache) Signal der Mesaba. 


DAMPFER ADOLPH WOERMANN: Seine Funkstation hörte und beantwortete die Notsignale 


der Lisboa, woraufhin die Rettungsaktion organisiert werden konnte 
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Foto: picture-alliance/ arkivi 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Die drahtlose Telegrafie hatte sich an je- 
nem schicksalhaften 14. April 1912 grund- 
sátzlich bewáhrt, fehlende Einheitlichkeit, 
technische Schwierigkeiten und schließlich 
menschliches Versagen verhinderten jedoch 
eine lückenlose Bestandsaufnahme der Eis- 
berglage und einen entsprechenden Ent- 
schluss der Schiffsführung. 


,Das jüngste Unglück der 
Titanic, das wir alle beklagen, 
hat die Notwendigkeit einer 
erweiterten Anwendung der 
Radiotelegraphie auf offener 
See gezeigt." 


Aus der Eröffnungsrede zur „Internationalen Radiote- 
legraphischen Konferenz" in London 1912 


Die Katastrophe der Titanic führte in zwei 
Vertrágen von 1912 und 1914 tatsáchlich zu 
zahlreichen Verbesserungen der Technik und 
des Regelwerks auf internationaler Ebene — 
in Deutschland war es Kaiser Wilhelm II. per- 
sónlich, der Lehren aus dem Titanic-Unter- 
gang anmahnte. Eine dritte Konferenz war 
für 1920 anberaumt, die aber wegen des Ers- 
ten Weltkriegs und seiner Folgen verschoben 
werden musste. i 
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Frankreichs erste seegestutzte Komponente der ,Force de Frappe“ 


DIE FURCHTERREGENDEN 


Atom-U-Boote der Redoutable- und Inflexible-Klasse revolutionierten in den 
1970er-Jahren die französische Marine. Mit der so gewonnenen ۱ 
steigerte sie ihre Qualitaten und rückte in die erste Reihe der Seemachte auf 


Von Fregattenkapitàn a. D. Hans Karr 


gann 1958 der Bau eines ersten franzósi- 

schen Atom-U-Bootes. Die Franzosen 
mussten das Projekt aber schon bald wieder 
aufgeben, da es den Ingenieuren damals 
nicht gelang, einen entsprechend kleinen Re- 
aktor für den Bordbetrieb zu konstruieren 
und zum anderen die Lieferung eines Reak- 
tors aus den Vereinigten Staaten wegen Un- 
stimmigkeiten im Technologie-Transfer nicht 
zustande kam. 

Für das Ziel, eine eigene nationale atoma- 
re Abschreckung aufzubauen, konstruierten 
die Ingenieure Q 244 um und stellten es in 
den Jahren 1963 bis 1966 als konventionelles, 
mit dieselelektrischem Antrieb ausgerüste- 


۱ nter der Projektbezeichnung Q 244 be- 


tes Versuchs-U-Boot fertig. Das am 17. Márz 
1964 vom Stapel gelaufene U-Boot erhielt in 
Anlehnung an das 1888 in Dienst gestellte 
erste franzósische U-Boot mit Elektroantrieb 
den Namen Gymnote. 


Testlauf 

Der Weiterbau mit konventionellem Antrieb 
hatte den Vorteil, dass er schnell, kosten- 
günstig und technisch problemlos zu reali- 
sieren war und damit der franzósischen Ma- 
rine rechtzeitig eine Testplattform für die 
ebenfalls neu zu entwickelnden ballistischen 
Raketen (SLBM, Submarine Launched Bal- 
listic Missile) zur Verfügung stand. Die Gym- 
note hatte bei einer Lange von 84 Metern eine 


ee 


x KETE EE ATOMKEULE: Die französische Marine 
— setzte diese erste Klasse (Redoutable-Klasse) ihrer. 
——— — —— strategischen l Unterseeboote i in der Force oceaniqug. ~; 


xci cc en dem mari maritimen Zweig der Force de. _ 


Verdrángung von 3.000/3.250 Tonnen und 
erreichte eine Geschwindigkeit von zehn, elf 
Knoten. Um die Raketen erproben zu kón- 
nen, befanden sich hinter dem Turmaufbau 
vier senkrechte Starterscháchte. 

Dieses Versuchs-U-Boot blieb als sous- 
marin expérimental lanceur missiles bis 1986 
im Dienst der „Marine Nationale Française“ 
und wurde danach verschrottet. 100 Test- 
schüsse soll das Boot in seiner 20-jáhrigen 
Dienstzeit mit ballistischen Raketen durch- 
geführt haben. 

Mit den U-Booten der SSBN/SNLE Le 
Redoutable-Klasse (,Der Furchterregende") 
begann Anfang der 1970er-Jahre der eigent- 
liche Aufbau der seegestützten Komponen- 
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ALS WARE ES NOCH AKTIV: Die 


ten der Force de frappe, die im amtlichen 
Sprachgebrauch als Force de dissuasion nu- 
cléaire de la France oder (im Hinblick auf 
die U-Boote) als Force océanique stratégique 
bezeichnet wird. Die beiden Abkürzun- 
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DIE SPANNUNG STEIGT: Die Le Redoutable 
(S 611) läuft am 29. März 1967 als erstes 
franzósisches nuklear angetriebenes U-Boot 


vom Stapel 


Foto: Bibliothek für Zeitgeschichte (Nr. 670329) 


DIE ZEIT ÜBERDAUERT: Bugansicht 
der Redoutable, deren Heimatbasis 

die Ile Longue vor Brest war, ist heute 
Museumsschiff in der Cite de la mer in 


Cherbourg 


Le Redoutable ist heute ein Museumsboot. Links verschiedene technische 
Stationen, rechts die betriebsbereite Navigationskontrolle 


Fotos (2): LaCitédelaMer-B.Almodovar 


gen SSBN und SNLE stehen im NATO- 
Sprachgebrauch für , Ship Submersible Bal- 
listic Missile Nuclear Propulsion" (franzó- 
sisch für ,Sous-marin Nucléaire Lanceur 
d'Engins^). 


Foto: Bibliothek für Zeitgeschichte 


Hierunter versteht man U-Boote, die mit 
nuklear bestückten ballistischen Raketen aus- 
gestattet sind. Die SSBN/SNLE sind in gehei- 
mer Mission in den Weiten der Ozeane unter- 
wegs. Für den Gegner sollen sie unerreichbar 
sein, um nach einem massiven atomaren Erst- 
schlag, der unter Umstánden das eigene Ato- 
marsenal vernichtet oder reduziert hat, noch 
zurückzuschlagen - für ihre Nutzernation al- 
so eine klare nukleare Zweitschlagkapazitat. 


Für den Gegner unerreichbar 
Die Entwicklung der ,Redoutables" begann 
Anfang 1963. Frankreich legte das Typschiff 
Ende 1964 auf Kiel und stellte es nach einer 
zweieinhalbjáhrigen Erprobungsphase am 
1. Dezember 1971 in Dienst. Es war das erste 
einsatzfáhige franzósische U-Boot mit nu- 
klearem Antrieb und ballistischen Raketen. 
Bis 1985 folgten noch weitere fünf Einheiten, 
wobei das letzte U-Boot, die L'Inflexible, eine 
Sonderstellung einnimmt. Zuweilen wird 
das U-Boot auch als Einzelschiff einer eige- 
nen Klasse zugeordnet. Es stellte bereits den 
Übergang zu den Nachfolge-U-Booten der 
SSBN/SNLE Le Triomphant-Klasse dar. 

Die U-Boote der Le Redoutable-Klasse ent- 
standen auf der Werft DCN (Direction des 


GESTRANDET: Die Redou- 
table ist das erste franzó- 
sische Atom-U-Boot. Im 
Jahr 2000 ... 


Constructions Navales, heute: Naval Group) 
in Cherbourg. Sie hatten eine Über-/Unter- 
wasserverdrángung von 8.087/8.913 Ton- 
nen. Ihre Abmessungen betrugen 128,7 Me- 
ter Lange und 10,6 Meter Breite bei einem 
Tiefgang von zehn Metern. Die Betriebs- 
tauchtiefe lag bei 200 Metern, nach anderen 
Angaben 250 Metern. Die Maximaltauchtiefe 
betrug 330 Meter. 

Ein Druckwasserreaktor von 150 Mega- 
watt Leistung erzeugte den Dampf für zwei 


Getriebeturbinen, die über Generatoren ei- 
nen einzigen großen Elektrofahrmotor, der 
eine Leistung von 16.000 PS/11.768 Kilowatt 
hatte, mit Strom versorgten. Die Ein-Wellen- 
U-Boote erreichten eine Uber-/Unterwasser- 
geschwindigkeit von 20/25 Knoten. Für den 
Notfall erhielten die Einheiten der Le Redou- 
table-Klasse zwei Dieselmotoren von jeweils 
650 PS/480 Kilowatt. Sollte das Primärsys- 
tem ausfallen, konnte man sie als Hilfsan- 
trieb aufschalten, um das U-Boot in den Hei- 


BALLISTISCHE RAKETEN Technisch ganz weit vorn 


Die franzósische Atom-U-Boot-Flotte war theo- 

retisch in der Lage, innerhalb kürzester Zeit 

80 nukleare ballistische Raketen zu starten 

und auf ebenso viele Ziele zu lenken: 

- Le Redoutable und Le Terrible waren bei In- 
dienststellung mit den ballistischen Raketen 
des Typs M 1 ausgerüstet. Die Feststoffrake- 
ten hatten eine Reichweite von 2.400 Kilo- 
metern und trugen einen nuklearen Spreng- 
kopf von 500 Kilotonnen. 

- Le Foudroyant (1974 in Dienst gestellt) er- 
hielt die verbesserte ballistische Rakete 
M 2, die eine um 700 Kilometer größere 
Reichweite besaß, aber mit dem gleichen Ge- 


fechtskopf wie die M 1 ausgestattet war. Im 
Rahmen von planmäßigen Werftliegezeiten 
erhielten die beiden vorherigen U-Boote eben- 
falls diesen Raketentyp als Nachrüstung. 

- Auf der L'Indomptable kam 1976 wieder eine 
neue Entwicklung ballistischer Raketen zum 
Einbau. Die M 20 hatte mit 3.100 Kilome- 
tern die selbe Reichweite wie ihr Vorganger 
M 2, jedoch einen größeren Gefechtskopf 
mit 1,2 Megatonnen Sprengkraft. 

- Le Tonnant war ebenfalls mit dem SLBM M 20 
in Dienst gestellt worden. Auch die alteren 
U-Boote der Le Redoutable-Klasse rüstete 
man jetzt mit diesem Raketentyp nach. 


SCHIFFClassic 4/2017 


... verließ das Boot die See und 
kam im Museums-Dock von 

La Cité de la Mer unter. Seit dem 
Jahr 2002 ist für Besucher freige- 


geben Fotos (2): LaCitédelaMer-B.Almodovar 


matstützpunkt zurückzubringen. Mit dieser 
Antriebsvariante hatten die Einheiten mit 
geringer Geschwindigkeit eine Reichweite 
von 5.000 Seemeilen. 

Die Bewaffnung bestand aus vier 550-mm- 
Bugtorpedorohren, wobei das Boot insgesamt 
18 Torpedos mit sich führen konnte. Aus 
16 vertikalen Scháchten starteten die ballisti- 
schen Raketen, die hinter dem Turm in zwei 
Reihen angeordnet waren. Radar- und Sonar- 
anlagen, Führungsmittel und Navigations- 
einrichtungen sowie sonstige elektronische 
Anlagen waren auf der Le Redoutable-Klasse 
jeweils auf dem technisch neuesten Stand. 


Hóchste Sicherheitsstufe 

Die Besatzungsstárke der Einheiten betrug 
135 Personen. Es gab eine blaue und eine rote 
Besatzung, die jeweils nach den zwei- bis 
dreimonatigen Patrouillenfahrten wechsel- 
ten, sodass die U-Boote selbst nahezu unun- 
terbrochen - von Wartungs- und Instandset- 
zungsintervallen abgesehen — in See stehen 
konnten. Die sechs U-Boote waren auf der 
Ile Longue bei Brest stationiert. Beim Ein- 
und Auslaufen wurden sie aus Sicherheits- 
gründen durch Flotteneinheiten besonders 
geschützt und eskortiert. 


63 


FASZINATION SCHIFF 


= ie uu 
Bie an سک‎ = -— sunl 


Die L'Inflexible wurde sowohl als abschlie- 
Bende sechste Einheit der Le Redoutable-Klas- 
se gezáhlt als auch als Einzelschiff einer ei- 
genen Klasse. Sie ist die verbesserte Version 
der fünf zuvor gebauten Einheiten als Über- 
gang zur náchsten franzósischen SSBN-/ 
SNLE-Generation, der Le Triomphant-Klasse. 
Erfahrungen aus dem Betrieb der Vorgänger 
und neuere technologische Entwicklungen 
sind in ihren Bau mit eingeflossen. 

Die Betriebstauchtiefe erhóhte sich auf 
300 bis 350 Meter. Maximal konnte das 
U-Boot 465 Meter tief tauchen. Die Torpedo- 
rohre der L'Inflexible hatten das kleinere Ka- 
liber von 533 Millimetern, um den Schiff- 
Schiff-Flugkórper Exocet SM 39 einsetzen zu 
kónnen, der als zusátzliches Waffensystem 
an Bord kam. Der 0,9 Mach schnelle Flug- 


kórper hat eine Reichweite von 50 Kilome- 
tern. Im Mix mit den Torpedos besaf$ das 
Boot insgesamt 18 Waffensysteme. 


Hohe Prázision 
An ballistischen Raketen stand die neuere M 4 
zur Verfügung — eine komplette Neuent- 
wicklung mit nochmals gesteigerter Reich- 
weite (4.500 Kilometer). Der Gefechtskopf 
bestand aus sechs MIRV (Multiple Indepen- 
dently Reentry Vehicle) von jeweils 150 Kilo- 
tonnen Sprengkraft, die mit großer Präzision 
ein Zielgebiet von 150 x 350 Kilometern ab- 
decken konnten. Außerdem war es möglich, 
die Rakete aus einer größeren Tiefe, als es bei 
ihren Vorgängern der Fall war, zu starten. 
Die SLBM M 4 rüstete man dann auch auf 
den vier zuvor in Dienst gestellten Einheiten 


BAUPROGRAMM Französische Atom-U-Boote 


Name Kiellegung Stapellauf in Dienst außer Dienst 
Le Redoutable Nov. 1964 29.03.1967 01.12.1971 13.12.1991 
Le Terrible unbekannt 12.12.1969 01.01.1973 01.07.1996 
Le Foudroyant 12.12.1969 04.10.1971 06.07.1974 30.04.1998 
L'Indomptable 04.12.1971 17.09.1974 23.12.1976 2004 

Le Tonnant 19.10.1974 17.09.1977 03.05.1980 16.12.1999 
L'Inflexible 27.03.1980 23.06.1982 01.04.1985 14.01.2008 
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EINZIGARTIG: Die Redoutable ist das 
größte besuchbare U-Boot der Welt 


[T E LITT. 
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MUSEUM LA CITÉ DE LA MER 


Cité De la Mer bietet neben dem Atom-U- 
Boot auch weitere Attraktionen wie einen 
interaktiven Parcour durch die Titanic. 


Anschrift 

La Cité de la Mer 

Gare Maritime Transatlantique — 
Cherbourg-Octeville 

50100 CHERBOURG-EN-COTENTIN 
Tel.: ++33 (0)2 33 20 26 69 
E-Mail direkt unter 
www.citedelamer.com/contact/ 


Offnungszeiten 

1. Marz bis 10. Marz, 9:30-18 Uhr 

12. Marz bis 5. April, 10-18 Uhr 

6. April bis 30. Juni, 9:30-18 Uhr 

1. Juli bis 31. August, 9:30-19 Uhr 

1. bis 30. September, 9:30-18 Uhr 

1. bis 18. Oktober, 10-18 Uhr 

19. Oktober bis 3. November, 9:30-18 Uhr 
5. November bis 31. Dezember, 10-18 Uhr 


der Le Redoutable-Klasse nach. Des Weiteren 
fungierte die L’Inflexible anstelle der mittler- 
weile stillgelegten Gymnote als Testplattform 
für das etablierte Nachfolgemodell M 45, das 
als ballistische Rakete für die Le Triomphant- 
Klasse vorgesehen war und eine Reichweite 
von 6.000 Kilometern sowie sechs MIRVs mit 
jeweils 100 Kilotonnen hatte. 


Frankreichs Stolz 

Das franzósische SSBN-/SNLE-Programm 
war für Frankreich ein großer nationaler Er- 
folg, der allerdings auch einen hohen Preis 
forderte. Im Gegensatz zu England, das bei 
den nuklear angetriebenen U-Booten eng mit 
den USA zusammenarbeiten konnte und 
von dort auch die Polaris-Rakete übernahm, 
baute Frankreich seine Atom-U-Boot-Flotte 
sowohl hinsichtlich der Schiffe als auch hin- 
sichtlich der ballistischen Raketen fast vóllig 
unabhàngig von den USA auf. 

Gleichwohl folgte man dem Stil der USA. 
Die Anordnung der vorderen Tiefenruder 
am Turm, das achtere Ruderkreuz oder der 
Einbau der ballistischen Raketen in zwei Rei- 
hen hinter dem Turm ähneln der zeitgleich 
gebauten amerikanischen La Fayette-Klasse. 
Innerhalb von 17 Jahren gingen im Zeitraum 


UMBAU 1987: Bei Le Tonnant (S 614) sind die aus 
dem Druckkörper herausragenden, vertikal eingebau- 
ten und teilweise schon verkleideten Starterschachte 
für die ballistischen Raketen deutlich zu erkennen 

Foto: Bibliothek für Zeitgeschichte (Nr. 770917) 


TECHNISCHES NEULAND: Le Foudroyant 
(S 610) zeichnete sich wie die anderen 
Boote der Baureihe unter anderem 
dadurch aus, dass sie einer intensiven 
Erprobung unterzogen wurden 

Foto: Bibliothek für Zeitgeschichte (Nr. 790505) 


von 1991 bis 2008 die sechs U-Boote außer 
Dienst. Sie sollen mit Ausnahme des Typ- 
schiffs nach Dekontaminierung, die noch ei- 
nigeJahre dauern wird, verschrottet werden. 
Zum Museumsschiff hergerichtet, bleibt in 
Cherbourg die bereits nuklear entsorgte Le 
Redoutable der Nachwelt erhalten. 


Mit der Le Triomphant-Klasse stellten von 
1997 bis 2010 vier Einheiten einer Nachfol- 
geserie von SSBN/SNLE bei der franzósi- 
schen Marine in Dienst. Ursprünglich sollten 
auch sie sechs Einheiten umfassen, aber auf- 
grund der weltpolitischen Veránderungen 
zu Anfang der 1990er-Jahre kürzte die Mari- 


rible, das mit modernem Sonar 


ausgestattet war, wurde 1990 
umfassend umgerüstet 
Foto: Bibliothek für Zeitgeschichte 


neführung das Bauprogramm auf vier 
U-Boote. Sie lósten sukzessive die Einheiten 
der Le Redoutable-Klasse und die L'Inflexible 
ab. Alle vier U-Boote dieser neueren Genera- 
tion sind noch im Dienst und bilden die der- 
zeitige Force océanique stratégique der franzö- 
sischen Streitkráfte. i 
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sag von ,Witack X" ermöglicht hatte, erfolgte 2015 


Der Gezeitentaucher Thomas Hofmann und Regionalleiter Dr. Guntram Schulze-Wegener in der Fuhrungsakademie der Bundeswehr Foto: Stephan Karraß 


Der ,Gezeitentaucher" Thomas Hofmann 
entführte die Regionalgruppe Hamburg am 
14. Februar in die geheimnisvolle Unterwas- 
serwelt der Nordsee-Wracktaucherei. Er be- 
gann seinen virtuellen Tauchgang, den er 
mit vielfaltigem Multimediamaterial visua- 
lisierte, zunáchst mit einer Beschreibung der 
umfangreichen Vorbereitungs- und Trai- 
ningshandlungen, die die Taucher vor jedem 
Tauchvorhaben auf sich nehmen müssen, 
denn ,die Nordsee verzeiht keine Fehler". 
So müssen Gezeitentaucher nach Standards 
technischer Organisationen ausgebildet sein, 
bestimmte automatisierte Ablaufe verinner- 
licht haben und auch in der Lage sein, selbst 
lebensbedrohliche Probleme unter Wasser in 
einem sehr kleinen Zeitfenster direkt am 
Tauchort zu lósen. 

Der gebürtige Dresdner beschrieb an- 
schließend das für jeden Tauchgang am Wrack 
vorgesehene technische Material (tauchfeste 
Notfallfunkgeräte, Kameras, schnelles Boot 
mit Fishfinder-Sonar, Vermessungsgerät), er- 
läuterte, warum es erforderlich sei, die Wet- 
ter- und Gezeitendaten, Wasserbedingungen 
und Strömungsgeschwindigkeiten genau aus- 
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zuwerten, und zeigte am Beispiel von „Wrack 
X", einem, wie sich später herausstellte, 1936 
vor Norderney im Sturm untergegangenen 
Frachter SS Elsa, sehr anschaulich, wie ein un- 
bekanntes Wrack betaucht, vermessen und 
die gewonnenen Erkenntnisse analysiert wer- 
den, um es dann schließlich einem Schiffsna- 
men zuordnen zu können. 

Diese Auswertung gleicht einer krimina- 
listischen Detektivarbeit, bei der die gene- 
rellen Schiffsmaße, aber auch einzelne Bau- 
teile wie individuell gefertigte Motoren, die 
Lage von Schornsteinen und anderen Auf- 
bauten in Relation zum Rumpf, Einstanzun- 
gen von Seriennummern und verbaute Fir- 
menplaketten, aber auch andere individuelle 
Merkmale und sogar La- 
dungsreste eine Rolle spielen 
können und zu einem Ge- 
samtbild zusammengefügt 
werden. Anschließend be- 
ginnt eine umfangreiche, 
manchmal mehrere Monate 
andauernde Recherche in Ar- 
chiven, bei der Ausschluss- 
kriterien gesunkene Schiffe 
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aus dem Raster fallen lassen, wáhrend wie- 
derum Übereinstimmungen Schiffen zuge- 
ordnet werden und sich im günstigsten Fall 
der Fokus am Ende auf ein Schiff — wie beim 
„Wrack X" die SS Elsa - legen lässt. 

Thomas Hofmann stellte dem Auditori- 
um abschließend drei militärische, von den 
Gezeitentauchern betauchte Wracks vor: das 
im Zweiten Weltkrieg eingesetzte Vorpos- 
tenbooten V 810, den bewaffneten Fischkut- 
ter V 812 sowie ein Minensuchboot (vermut- 
lich M 307). Seinen Vortrag beendete er mit 
dem Fazit, dass Wracks eine Art Zeitkapseln 
seien, welche die Havarie in Relation zur Ge- 
genwart setzten, aber auch Lebensraum für 
viele Tiere und somit historische wie auch 
ökologische Schätze mit viel 
Suchtpotenzial darstellten. 

Stephan Karraß, 
Regionalgruppe Hamburg 


DIE GEZEITENTAUCHER 


Hirsch, Oliver: Die Gezeitentau- 
cher - Wracktauchen in der Nord- 
see. Zahlreiche Abbildungen, 
182 Seiten, Verlag Gezeitentau- 
cher, Emden 2018, 39,95 Euro 


Frühjahrstagung in PIES TES 


Am 16. Marz 2019 konnte die Regionalgrup- 
pe NRW mehr als 70 Mitglieder, Angehórige 
und Gáste zur Frühjahrstagung im Museum 
der Deutschen Binnenschifffahrt in Duis- 
burg begrüßen. Mit der großen Teilnehmer- 
zahl verzeichnete die Gruppe einen neuen 
Besucherrekord! In seiner Einführung gab 
der Regionalleiter einen Rückblick auf die 
Aktivitáten der Regionalgruppe seit der 
Herbsttagung 2018 und einen Ausblick auf 
die kommenden Veranstaltungen. Dabei 
ging er besonders auf die anstehende Reise 
ins Baltikum und die für 2020 geplante Reise 
nach Südengland ein. 

Als erster Referent berichtete Christoph 
Schafer von der Universitat Trier über ,,Glo- 
balisierungsphänomene in der römischen 
Seefahrt“. Der Althistoriker konnte anhand 
von archäologischen Bodenfunden, ägypti- 
schen Papyri, statistischen Berechnungen 
und antiken römischen Quellen nachweisen, 
dass es internationale Verflechtungen zwi- 
schen Individuen, Gesellschaften und Insti- 
tutionen bereits im römischen Imperium ge- 
geben hatte. Das Phänomen der Globalisie- 
rung existierte also bereits in der Antike. 
Schäfer verdeutlichte diesen Befund durch 
Warenströme und Transportwege, die er an- 
hand von Landmarken wie Leuchttürmen, 
Wrackfunden und Ausgrabungsergebnissen 
rekonstruieren konnte. 

So berichtete er beispielsweise, dass der 
Export von Wein aus dem Mittelmeerraum 
zu den römischen Truppen nach England 
innerhalb von zehn Jahren zusammen- 
brach, als die Gallier ihren Weinbau inten- 
sivierten. Dabei konnten sie auf Schiffs- 
transportkapazitäten zurückgreifen, die 
aufgrund des Olivenólexports aus der Bae- 
tica (dem heutigen Andalusien) in die Stad- 
te der heutigen Rheinschiene verfiigbar wa- 
ren. Der Nachweis gelang unter anderem 
tiber bestimmte Amphorentypen, deren Re- 
likte im Quell- und Zielgebiet nachweisbar 
waren. Insgesamt ein hochinteressanter 
Vortrag mit vielen neuen Erkenntnissen, 
den die Teilnehmer mit sehr viel Applaus 
aufgenommen haben. 

Im Anschluss berichtete der Historiker 
Hans Joachim Koerver unter dem Titel „Ein 
junger Seeoffizier bewährt sich” über den 
Werdegang und die Einsátze des spáteren 
Großadmirals Karl Dónitz im Ersten Welt- 
krieg. Und nach der Mittagspause sprach 
Fregattenkapitàn a. D. Heinrich Walle über 
das Schicksal des U-Boot-Kommandanten 
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Blick in den 

sehr gut gefüll- 
ten Vortrags- 7 
saal im Museum 
der Deutschen 
Binnenschifffahrt 
in Duisburg 

Foto: Ronald Hopp 


Ronald Hopp 
steht mit einem 
Präsent bereit, 
um Prof. Dr. 
Christoph Schä- 
fer für seinen in- 
teressanten Vor- 
trag zu danken 
Foto: Elke Hopp 


Oberleutnant zur See GE Kusch. Den 
Abschluss der interessanten Tagung bildete 
der Vortrag von Robert Wolf mit dem Titel 
„Schiffsantriebe - von der Dampfmaschine 
zum Dieselmotor“. Der Referent veran- 
schaulichte mit Skizzen, Zeichnungen und 
Bildern die technische Entwicklung der 
Dampfmaschine. 

Bevor die Tagung um 16 Uhr endete, 
dankte der Regionalleiter noch einmal allen 
Vortragenden für ihre hervorragenden Refe- 
rate. Als Resultat dieser Tagesveranstaltung 
konnte die Regionalleitung zwei neue Mit- 
glieder in der DGSM begrüßen. Damit hat 
die Regionalgruppe Nordrhein-Westfalen in 
diesem Jahr bereits 20 neue Mitglieder ge- 
winnen können. 

Ronald Hopp, Regionalleiter NRW 


Winkspruch 


© 


Die Seiten der DGSM in Schiff Classic 


Verantwortlich: 
Deutsche Gesellschaft 
für Schifffahrts- und 
Marinegeschichte e.V. 


Kontaktanschrift der DGSM: 
Gero Hesse 
Brucknerstraße 29, 
53844 Troisdorf 


E-Mail: 
geschaeftsfuehrer@ 
schiffahrtsgeschichte.de 


Die Gescháftsführung nimmt ab sofort 
Anmeldungen zur Jahreshauptver- 
sammlung an, die vom 11. bis 13. Ok- 
tober in Koblenz stattfinden wird. Die 
Kosten für die Veranstaltung und der 
Tagesablauf stehen noch nicht fest. 
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PHANOMENE & KURIOSITATEN 


Schiffe als Reprasentationsobjekte 


Schwimmende 


NAVE ۸ 

DINGHIL TERRA, 

NOMINATA 
IL GRAN 
CARLO 


Im 17. und 18. Jahrhundert nutzten absolutistische 
Herrscher Schiffe zur Demonstration von Macht und 
Einfluss. Um die Welt zu beeindrucken und sich zu 
inszenieren, liefSen sie ganz bestimmte architektonische 


Elemente einbauen 


ie Seefahrt erlangte im Zeitalter des 
D von etwa 1575 bis 1770 außer- 
ordentliche politische und wirtschaft- 

liche Bedeutung. Hochseeschiffe waren seit 
dem Ende des 15. Jahrhunderts unverzicht- 
bar. Nur durch sie ließen sich die macht- und 
geopolitischen Absichten europáischer Herr- 
scher befriedigen, die ein starkes Interesse am 
Erkunden neuer See- und Handelswege so- 
wie an Handelswaren ferner Lander hatten. 
Schiffe dienten nicht nur dem Handel, 
kriegerischen Vorhaben oder dem Schutz der 
Seewege. Vielmehr kam ihnen auch die Rolle 
zu, auf See und in entfernten Gegenden der 
Welt die überragende Position des Souve- 
ráns eines Landes auf symbolische Weise zu 
vermitteln. Insbesondere die führenden See- 
fahrernationen Spanien, Portugal, England, 
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Von Maike Priesterjahn, M.A. 


die Niederlande und Frankreich strengten 
sich enorm an, um mit der Gestaltung ihrer 
Schiffe die ihrem Selbstverstándnis entspre- 
chende Pracht und Herrlichkeit des eigenen 
Regenten sowie ihre militárische Stárke zu 
prásentierten. 


Immenser Aufwand 

Die absolutistischen Herrscher in Frankreich 
wie der Sonnenkónig Ludwig XIV. und sein 
Nachfolger Ludwig XV. inszenierten ihre 
Macht mit großem Aufwand. Neben präch- 
tigen Bauten dienten ihnen dazu auch ihre 
Schiffe. Als schwimmende Repräsentations- 
objekte trugen sie die Stellung des kónigli- 
chen Souveráns auf die Meere hinaus und in 
entfernte Gegenden der Welt. Dabei kam ins- 
besondere dem Schiffsheck große Bedeutung 


Schlósser 


STATEMENT: Auf das britische 
100-Kanonen-Kriegsschiff 
Souvereign of the Seas (zeit- 
genossischer, spater kolorierter 
Kupferstich) folgte die französi- 
sche Antwort, die Soleil Royal 
mit 104 Kanonen. Die Schiffe wa- 
ren indes nicht nur ein Machtmit- 
tel, sondern auch Ausdruck eines 
ambitionierten Prestigedenkens 
Foto: Interfoto/Mary Evans/Antiquarian Images 


KONIGLICHE SONNE: Die um 1690 in 
Dienst gestellte Soleil Royal gehörte 
zu den prächtigsten Linienschiffen von 
Ludwig XIV. Das Heck weist die für den 
Barock typischen Merkmale auf: drei- 
geschossiges Stockwerk, „Erscheinungs- 
balkon“, Giebel mit Hoheitszeichen 
Foto: SDTB/C. Kirchner, Leihgabe: 
Internationales Maritimes Museum Hamburg 
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zu: Zwischen dem 16. und 18. Jahrhundert 
entwickelte es sich von einem bloß funktio- 
nalen, teils mit Dekor geschmückten Heck- 
element zu einer architektonisch gestalteten 
Schiffsheckfassade. 

Den Schiffen Frankreichs war es be- 
stimmt, zu schwimmenden Repräsentati- 
onsobjekten zu werden. Die Intention des 
franzósischen Marineministers Jean-Baptis- 
te Colbert (1619-1683) war es, den gesamten 
Bauprozess eines Schiffes ersten Ranges 
von der Kiellegung bis zur kompletten Fer- 
tigstellung lückenlos zu dokumentieren 
und für Konstruktion und Größe der nach 
Rángen eingeteilten Schiffe nationale Stan- 
dards festzulegen. 

Die Akademie der Wissenschaften erar- 
beitete ein Handbuch für die Konstruktion 
von Schiffen, das detaillierte Studien zu jeder 
Partie eines Schiffes enthielt. Dieser Atlas de 
Colbert wurde zum Standardwerk für fran- 
zósische Schiffbauer und Marinearchitekten, 
deren Schiffe nun schneller fuhren, besser 
konstruiert und schóner anzusehen waren 
als die zeitgenóssischen Pendants in Eng- 
land und den Niederlanden. 

Die Marine Frankreichs erlebte unter Col- 
berts Leitung eine bis dahin nicht gekannte 
Blüte. In kurzer Zeit gelang es ihm, die Flotte 
seines Landes auf den Stand der englischen 
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in Herm ge 
Ludwig XIV. (1638- 
1715) wusste genau, 
weshalb er seine Macht- 
vollkommenheit auch 
auf die See übertrug 

Foto: picture-alliance/akg-images 


KLUG UND ÜBERLEGT: 
Der Name des Schiffes 
Le Prudent spielt auf die 
Klugheit (prudentia) des 
Herrschers an, die vor 
allem die Fähigkeit zu 
überlegtem, angemesse- 
nem Handeln meint 

Foto: Service historique de 


und der niederlándischen zu bringen, wenn 
nicht sogar darüber hinaus. Frankreich er- 
richtete Háfen und Arsenale und zog zusátz- 
liche Schiffbauschulen hoch. 1671 besaß 
Frankreich 119 Einheiten der ersten fünf 
Ránge, je 16 des ersten und zweiten, 33 des 


Transferschritt in der Wechselwirkung zwi- 
schen Gebäude- und Schiffsarchitekturen 
im Barock. 

Ludwig XIV. ließ dafür und auch für Bild- 
hauerei und Malerei Ateliers einrichten und 
diverse Ámter, so das Amt des Dessinateur 


„Es scheint mir angebracht, die Größe des Königs und seine 
Macht den entlegensten Landern nicht nur durch die 

Anzahl und Stárke seiner Schiffe, sondern ebenfalls durch die 
Pracht und Schónheit ihrer Ornamente zu vermitteln" 


dritten, 25 des vierten und 29 des fünften 
Ranges. Frankreich nahm damit seine Rolle 
als dritte große europäische Seemacht neben 
Holland und England ein. Die Flaggschiffe 
waren die Royal Louis mit 2.400 Tonnen und 
die Soleil Royal mit 2.500 Tonnen. 


Schiffsheck entscheidend 


Die franzósische Schiffsarchitektur erhielt 
die gleiche Bedeutung wie die von herr- 
schaftlichen Gebáuden an Land: Mehrge- 
schossige Stockwerksaufbauten, ,,Erschei- 
nungsbalkone" oder Sáulen wurden vom 
Land auf die See oder besser auf das Schiffs- 
heck übertragen. Dies gilt als ein erster 


Jean-Baptiste Colbert 


des Vaisseaux du Roi (Gestalter kóniglicher 
Schiffe), mit künstlerisch hochqualifiziertem 
Personal besetzen. Die kóniglichen Schiff- 
bauer hatten dabei eine besondere Heraus- 
forderung zu bewältigen: Die Bauelemente, 
die das Schiffsheck repräsentativ in Szene 
setzen sollten, basierten auf der nach den dy- 
namischen Strómungsgesetzen konstruier- 
ten Form des Schiffsrumpfes. Daher finden 
sich die Architekturmerkmale auf dem Heck 
,Verkippt" wieder - das heißt angepasst an 
die gewólbte und sich verjüngende Form des 
Schiffskórpers. 

Außerdem spielte die Optik eine heraus- 
ragende Rolle und unterlag einem System: 
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NEUE WEGE: Mit dem Erscheinungsbalkon 
am Heck der spanischen Galeone Roter 
Lowe begann um 1530 das architektonische 
Kapitel der Schiffbaugeschichte 

Foto: SDTB/Clemens Kirchner, Modellbauer: L. Ritter 


Die Neigung dieser Elemente auf dem Schiff 
entsprach ganzzahligen Verháltnissen. Darü- 
ber hinaus demonstrierten die kóniglichen 
Schiffe des barocken Frankreich die Herr- 
schaftsstellung des Kónigs nicht allein durch 
ihre konstruierten, ja geradezu komponier- 
ten Heckpartien, sondern auch durch kunst- 
voll ausgearbeitete Bilder, Wappen und Fi- 
guren, die zur ásthetischen Wirkung des 
Schiffes beitrugen. 

Für das thematisch gebündelte Bildpro- 
gramm eines Schiffes griff man auf bekannte 
Themen, Formen und Motive aus Literatur, 
Malerei und Bildhauerei zurück und setzte 
sie auf den Reprásentationsteilen des Schif- 
fes, dem Heck mit seinen Seitentaschen und 
dem Galion um. Hier spiegelt sich das 
Selbstverständnis französischer Barockkóni- 
ge wider: Die Themen, die auf Namenstafeln 
am Heck angebracht waren, wurden nicht 
willkürlich gewählt. Sie bezogen sich viel- 
mehr stets auf den Herrscher und dessen tat- 
sächliche oder idealisierte Eigenschaften, At- 
tribute oder Rollen. Beispiele sind Le Prudent 
(der Kluge), Le Brillant (der Glänzende) oder 
schlicht Saint Louis (Ludwig der Heilige). 

Als Jean Bérain ab 1674 die Ornamentge- 
staltung der französischen Schiffe verant- 
wortete, stand er vor der Frage, ob und wie 
er die ästhetisch-repräsentative Wirkung 
dieser Verzierungen noch verstärken konnte. 
Ein besonders prominentes Dekorelement 
war die schon seit der Antike im Schiffbau 
verwendete Muschel. Vor Berain wurde es 


70 


د 


Bere see a are 7 7770, 


VARIANTE: Das russische Linienschiff Alek- 
sandr Newskij von 1787 zeigt eine Variante 
architektonischer Heckgestaltung: Die Ele- 
mente enden in einem wellenartigen Giebel 
Foto: SDTB/Clemens Kirchner, Modell: W. zu Mondfeld 


SYMBOLKRAFT: Die Galionsfigur der Saint 

Louis mit Flammenschwert und Kreuzschild 
stellt den Erzengel Michael dar, der sich als 
Streiter gegen die Feinde des Christentums 
einsetzt 


Foto: Musée national de la Marine, Paris 


plan auf dem Schiffsheck angebracht. Bérain 
unterwarf es dann der Geometrie des 
Schiffskórpers. 


Mischformen 

Als Frangois-Antoine Vassé 1711 Bérain im 
Amt des Dessinateur des Vaisseaux du Roi nach- 
folgte, arbeitete er das dekorative Programm 
seines Vorgängers weiter aus. Er funktionier- 
te die Muschelschale zu einer wirklichen 
Bauform der Schiffsarchitektur um. Das 
heißt, architektonische Bauglieder waren zu- 
nächst muschelfórmig, bis sie gar nicht mehr 
als Muschel in ihrer Naturform erkennbar 
waren. Vielmehr verschmolzen vermehrt die 
aus dem organischen Ganzen gelösten welli- 
gen mit architektonischen Baugliedern. 


NORDDEUTSCH: Die Karacke Jesus von 
Lübeck um 1512, eines der ersten Schiffe 
mit Stockwerkgliederung der Kastelle in 
drei voneinander abgesetzten Geschossen 
Foto: SDTB/Clemens Kirchner, Modell: W. zu Mondfeld/D. Voigtländer 


So entstand eine Mischform, die als sol- 
che weder in der Natur noch in der Gebäu- 
dearchitektur vorkommt: die Rocaille („Mu- 
schelwerk”). 


Vom Schiff aufs Land 


Der heute als Leitmotiv des Spátbarock so 
vertraute Schmuckbestandteil der Rocaille — 
mit ihrer Asymmetrie, Verkippung und dem 
Muschelrand - hat also seinen Ursprung im 
Schiffbau des franzósischen Barock. Von 
eben dieser Schiffsarchitektur übertrug man 
im Spátbarock - dem Rokoko ab etwa 1720 - 
die Rocaille auf das Innere von Gebáuden, 
vollzog also eine Art Rücktransfer vom 
Schiff auf das Land, was sich mit Vasses 
Arbeiten deckte: Er entwarf zu Beginn des 
18. Jahrhunderts neben seiner Tátigkeit als 
Konstrukteur der Flottenschiffe Ludwigs 
XIV. gleichzeitig Plane für die Galerie dorée, 
die vergoldete Galerie für das Stadtpalais 
Hôtel de Toulouse. 

Louis-Alexandre de Bourbon, der ehema- 
lige Admiral der königlichen Flotte und Vor- 
sitzende der Schiffbaukommission Louis- 
Alexandre de Bourbon, hatte Vassé mit einer 
maritimen Dekorausgestaltung dieses Stadt- 
palais' beauftragt. 

Es überrascht daher nicht, dass sich die 
für den Rokokostil charakteristischen Mu- 
schelbauteile, die zunáchst für die Heckpar- 
tien barocker franzósischer Schiffe entwi- 
ckelt wurden, nun auch in der Innenarchi- 
tektur wiederfanden. i 
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Sonderausstellung im Technikmuseum Berlin 


Schónheit folgt Ordnung 


SCHMUCKSTÜCK: Das 
hólzerne Spantenmo- 
dell der Le Vengeur 
offenbart wissenswerte 
Einzelheiten zum Schiff- 
bau des Barock 


Verschmelzung von H 
Fusion of Miercastie and siuk 


leckkastell und Rumpf 


Besucher lernen (in deutscher und englischer Sprache) 
einen sehr speziellen Aspekt des Schiffbaus kennen: 
die Schiffsarchitektur im Barock - übersichtlich, 
kompakt, erhellend und zudem behindertengerecht 


präsentiert 


man passenderweise mit französisch- 

barocker Musik der Komponisten Jean 
de Combefort und Jacques Aubert empfan- 
gen. Und darum geht es auch, denn die hier 
zugrundeliegende These, dass das Rokoko- 
Stilelement Rocaille (= Muschel) seinen Aus- 
gang im Schiffbau des französischen Barock 
nahm, findet in zahlreichen Exponaten und 
Schautafeln ihren Niederschlag. 

Diese These geht auf den Architekturhis- 
toriker Professor Dr. Jan Pieper von der Uni- 
versität Aachen zurück, der maßgeblich an 
der Konzeption mitwirkte. Bevor Besucher 
die fünf thematisch sehr klar geglieder- 
ten Kabinette durchschreiten, werden sie 
— dezent beschallt - mit der Kernaussage 
vertraut gemacht. Die bisherige Annahme, 
die Rocaille als kennzeichnendes Element 
des Rokoko, sei verschiedenen, teils exoti- 


B= Betreten der Ráumlichkeiten wird 


72 


Von Rainer Schubert 


schen Moden zu verdanken, nämlich den 
seinerzeit beliebten Grottenmuscheln, den 
Chinoiserien (ostasiatische Schmuckmoti- 
ve), der Palmette (Blatt der Fácherpalme) 
oder der Riesenmuschel, wird aufgezeigt 
und durch die Schiffbauthese ergánzt, wenn 
nicht widerlegt. 


Anschaulich und wissenswert 

Die behutsame und sehr verstándliche Ein- 
führung in das Thema setzt sich im ersten 
Raum mit Bildern und Modellen verschie- 
dener Schiffstypen fort, so beispielsweise der 
Karacke Jesus von Lübeck (1512) und der in 
den Niederlanden gebauten preußischen 
Galeone Roter Lówe (1597). Sie zeigen an- 
schaulich, wie sich die Schiffsarchitektur 
entwickelt hat, indem das Merkmal des be- 
tonten Heckkastells oder der sogenannte Er- 
scheinungsbalkon Vorläufer hatte - Elemen- 


VON HAMBURG NACH BERLIN: 
Modell Le Soleil Royal. Das fran- 
zósische Flaggschiff steht für 
den maritimen Prunk des franzó- 
sischen Kónigs Ludwig XIV. 
Alle Fotos: Stiftung Deutsches 
Technikmuseum Berlin/C. Kirchner 


te, die spáter im franzósischen Barock von 
Bedeutung waren. 

Als weitere Beispiele dienen die britische 
Sovereign of the Seas (1637) und das kurbran- 
denburgische Flaggschiff Friedrich Wilhelm 
zu Pferde (1681). Alle diese Modelle stammen 
aus der Sammlung des Deutschen Technik- 
museums, das übrigens weltweit eine der 
größten Schifffahrtssammlungen bereithält. 
Besonders repräsentativ im Raum ausge- 
stellt: das französische Linienschiff ersten 
Ranges und Flaggschiff Le Soleil Royal, zwi- 
schen 1669 und 1671 in Brest erbaut. Das Mo- 
dell ist eine Leihgabe des Internationalen 
Maritimen Museums Hamburg. 

Mit einem Glossar architektonischer Be- 
griffe im nächsten Raum wird der Laie in die 
Architektur eingeführt, deren Fachbegriffe 
auch im Schiffbau gelten. Hier nähern sich 
die Besucher dem Kern des Themas, der ba- 
rocken Schiffsarchitektur Frankreichs. Ein 
Prunkstück ist die Leihgabe des Pariser Mu- 
sée national de la Marine, ein Original-Span- 
ten-Modell aus Holz der Le Vengeur (1765). 
Ludwig XIV. und XV. hatten, wie im voran- 
gegangenen Artikel verdeutlicht, exakte 
Richtlinien zum Schiffbau erlassen, der 
Schiffbau war strikt durchorganisiert, was 
hier durch ein Organigramm übersichtlich 


FAST EIN FLOTTENVER- 
ZEICHNIS: Ausstellungs- 
besucher dürfen in Schiffs- 
zeichnungen bláttern und 
erhalten so detailreiche 
Einblicke 


BUCHTIPP 
Sie 
2 P e 5 arock 
Priesterjahn, Maike/Schus Se? E: pores 


ter, Claudia: Schwimmender 
Barock. Das Schiff als Reprá- 
sentationsobjekt. 160 Sei- 
ten, ca. 150 zum Teil farbi- 
ge Abbildungen, be.bra Ver- 
lag Berlin, 24 Euro 


INFO 
„Architectura navalis - Schwimmender 
Barock“ 


Deutsches Technikmuseum, 10963 Ber- 
lin-Kreuzberg (U-Bahn: Gleisdreieck) 
Montag bis Freitag, 9 bis 17:30 Uhr, 
Samstag und Sonntag, 10 bis 18 Uhr, 
noch bis 13. Oktober 2019 
www.sdtb.de/technikmuseum/ausstellungen 
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veranschaulicht wird. Detailreich wer- 
den die Arbeiten von Schiffsarchitek- 
ten prásentiert: Der Besucher darf in 
Schiffsplanen bláttern und stóbern. Hier 
kann man die práchtigen, kunstvollen 
Heckansichten studieren, die in die Sei- 
tentaschen übergehen, mit der Galions- 
figur korrespondieren und den Schiffs- 
namen versinnbildlichen. 
Im folgenden Kabinett erfáhrt man, dass 
om Anordnungen der Heckfassade geometri- 
schen und damit logischen Regeln folgte. 
Grundlage der Architektur wie auch der Mu- 
sik ist die Harmonie, und Harmonie bedeutet 
nicht mehr, aber nicht weniger als: Ordnung! 
Dies wird an einem Block demonstriert, in 
den Saiten eingespannt sind, deren Lange 
man verstellen kann. Die erzeugten Tóne pas- 
sen immer zueinander. ,, Die Schónheit ist eine 
Art Übereinstimmung und ein Zusammen- 


ALLER URSPRUNG AUS DEM MEER: 


Das Architekturmerkmal des Rokoko, 
die Rocaille, findet schliefslich ihren Weg 
vom Schiff an Land 


| 


BAROCK FÜR DEN BÜCHERSCHRANK: Das 
Begleitbuch der Ausstellung enthált dieses 
Pop-up-Modell der Soleil Royal 


klang der Teile zu einem Ganzen, das nach ei- 
ner bestimmten Zahl, einer besonderen Bezie- 
hung und Anordnung ausgeführt wurde, wie 
es das Ebenmaf,, das heißt das vollkommens- 
te und oberste Naturgesetz, fordert", wird der 
italienische Mathematiker und Architektur- 
theoretiker Leon Battista Alberti zitiert. 

Der Abschluss der Ausstellung zeigt, wie 
die ursprünglich für den Schiffbau erdachte 
Form der Rocaille ihren Weg zurückfand an 
Land, zum prunkvollen Verzieren der Ge- 
bäudearchitektur in der Spátform des Ba- 
rock, dem Rokoko, veranschaulicht am Bei- 
spiel der Architekten Frangois-Antoine Vassé 
und Juste-Auréle Meissonnier. Perfekt! Jf 
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SPURENSUCHE 


Die britische Kanonenbrigg HMS Sentinel 


chicksal vor der Steilküste 


p 


Ein Fischer aus Vitt auf Rügen macht eine Entdeckung und ahnt noch nicht, 
dass er ein historisches Kapitel aufschlagt: den Kampf der Royal Navy gegen 
Napoleon im Jahre 1812! Taucher gehen der Sache daraufhin vor 
dem Kap Arkona auf den Grund, wo noch viele weitere Geheimnisse liegen 


it Beginn des 19. Jahrhunderts strebte 
M iee danach, seine Macht auf 

dem europäischen Kontinent auszu- 
dehnen. Die zahlreichen Kriege sind untrenn- 
bar mit der Person Napoleon Bonaparte ver- 
bunden, der sich 1804 zum Kaiser der Fran- 
zosen krönte. 

Um die am 21. November 1806 verab- 
schiedete Kontinentalsperre gegen Großbri- 
tannien durchzusetzen, versuchte Napoleon 
ein Bündnis zwischen Franzosen, Russen 
und Dänen aufzubauen. Als unmittelbare 
Reaktion beschoss Großbritannien Kopen- 
hagen und zwang die Dànen im Jahr 1807, 
ihre Flotte auszuliefern. 

Nach dem Russisch-Schwedischen Krieg 
und verschiedenen Gefechten in Schwe- 


disch-Pommern schlossen Frankreich und 
Schweden Anfang 1810 Frieden, in dem 
Schweden die Kontinentalsperre anerken- 
nen musste. Allerdings umgingen Rügen 


Von Dr. Thomas Forster 


und die Provinz Schwedisch-Pommern diese 
Sperre durch einen gut florierenden und lu- 
krativen Schleichhandel, sodass die Franzo- 
sen und ihre Verbündeten zum Jahresbeginn 
1812 das Gebiet besetzten. In diesen histori- 
schen Zusammenhang fällt das Schicksal ei- 
nes Schiffes, das 2009 als außergewöhnlicher 
Wrackfund vor dem Kap Arkona bei Rügen 
entdeckt wurde. 


Verbaute Wrackteile 

Dem Vitter Fischer Peter Bredow ist das See- 
gebiet um Arkona sehr gut bekannt. Große 
Steine und Wracks konnte er schon oft vom 
Boot aus erkennen oder machte deren Lage 
durch seine Arbeit auf See aus. Da ein Verha- 
ken der Netze an solchen Hindernissen háu- 
fig deren Verlust oder Beschädigung bedeu- 
tet, halt er beim Fischen stets Abstand. Aber 
das Schicksal solcher unverhoffter Objekte 
interessiert ihn dennoch. Selbst in ihren Häu- 


sern sind die hiesigen Fischer von den Zeug- 
nissen zahlreicher Strandungen um das Kap 
Arkona umgeben. Viele Balken und Dielen 
in Vitt bestehen aus Wrackteilen, die dort in 
den letzten Jahrhunderten an den Strand ge- 
spült wurden und die die Einwohner als 
hochwertiges Bauholz nutzten. 

Bredow teilt seine Beobachtungen auf See 
regelmäßig den vor Arkona tätigen Unter- 
wasserarcháologen mit. So auch in diesem 
Fall, in dem ein Wrack direkt unterhalb der 
Leuchttürme lag. Bei den ersten Tauchgän- 
gen zeigte sich ein sehr stabil gebautes Fahr- 
zeug, das allerdings auch durch die Lage in 
der Brandungszone bis auf die Bodenschale 
abgebaut war. 

Man vermutete, dass noch ein weiterer 
Umstand zur Zerstórung des Schiffes beige- 
tragen hatte, denn an der Rumpfschale aus 
Eichenholz konnten an verschiedenen Stel- 
len Brandspuren beobachtet werden. Direkt 


neben dem Wrack fanden sich ausgeglühte 
Eisenteile, geschmolzene Bronze und ge- 
schmolzenes Blei — die Hitze muss extrem 
gewesen sein. Bis auf einzelne Kanonenku- 
geln lokalisierten die Taucher in den Schiffs- 
resten keine weiteren Funde. 


Neue Spuren 
Auch die Untersuchungen der Dendrochro- 
nologie (Altersbestimmung von Báumen an- 
hand ihrer ,Jahresringe") erbrachten keine 
Resultate, sodass das Wrack und seine Ge- 
schichte vorerst im Dunkeln blieben. 
Forschungstaucher des Vereins archaeo- 
mare e.V. untersuchten die Wrackstelle vor 


Ras 


zehn Jahren bei einer Expedition mit dem 
Forschungskutter Seefuchs erneut. Es fiel auf, 
dass in südöstlicher Richtung von dem 
Wrack einzelne Blei- und Kupferblechstücke 
lagen, die vermutlich bei der Strandung aus 
dem Beschlag des Rumpfes herausgerissen 
waren. Dieser Spur folgten die Unterwasser- 
archäologen. Über 300 Meter von dem ei- 
gentlichen Wrack entfernt stießen sie auf ein 
ausgedehntes Streufeld, das aus einem Spill, 
aber auch Blöcken und Jungfern aus der Ta- 
kelage des Schiffes bestand. 

Eine massive Packung aus Eisenoxid mit 
Hunderten von Kanonenkugeln, die über 
den Grund verstreut lagen, und auch die 


charakteristischen Eisenbarren deuteten da- 
rauf hin, dass es sich bei dem hier gesunke- 
nen Fahrzeug um ein Kriegsschiff handeln 
musste. Weiteren Aufschluss und einen ers- 
ten Ansatz für die zielgerichtete Recherche 
ergaben kupferne Bänder, die zu Reifen mit- 
einander vernietet waren und an verschie- 
denen Stellen zwischen den Kanonenkugeln 
herausragten. 

Auf diesen Kupferbändern, die eventuell 
als Reifen für Pulverfässer dienten, fiel der 
charakteristische Breitpfeil auf — der broad ar- 
row als Inventarmarke der Royal Navy. Die 
Frage war nun: Handelte es sich hier um ein 
britisches Schiff oder um eines der verbün- 
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MODERNSTE TECHNIK: 
Ein oder mehrere Taucher 
filmen in einem nachsten 
Schritt das Wrack aus 


allen Perspektiven 
Foto: Thomas Forster, Stralsund 


.. Rumpfverklei x 
eri 1812 abgerissen wi 


deten Flotte, das hier wahrend der Napoleo- 
nischen Kriege scheiterte. Nach der Dimen- 
sion der Rumpfschale konnte es sich um ein 
Fahrzeug von mindestens 20 bis zu etwa 
30 Meter Lange gehandelt haben. Doch die 
breite Form des Rumpfes deutete eher auf 
ein Handelsschiff und weniger auf ein 
Kriegsschiff der Royal Navy hin. Die Durch- 
sicht der Flottenlisten erwies sich ohne ge- 
naue Datierung als sehr schwierig und daher 
vorerst ergebnislos. 


Detailarbeit 


Vom Chef eines deutsch-portugiesischen 
Bergungsunternehmens, Graf Nikolaus von 
und zu Sandizell, kam schließlich Unterstüt- 
zung. Er stief bei seinen Recherchen auf In- 
formationen zu einem großen Schiffskonvoi, 
der 1812 von Petersburg nach Großbritan- 
nien gesegelt und in dichten Nebel geraten 
war, wobei einige Schiffe an der Küste Rü- 
gens strandeten. 

Der Wrackfund und dieses Ereignis konn- 
ten im Zusammenhang stehen und boten ei- 
nen Ansatzpunkt für weitere gezielte Nach- 
forschungen. Als wichtige Quelle erwies sich 
die in deutscher und franzósischer Sprache 
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„Stralsund, den 20. October 1812. In der Nacht vom 10. auf den 
11. October scheiterten an der äußersten Spitzen der Halbinsel 
Wittow, Nord Ostlichen Seite der Insel Rügen 13 mit nordischen 

Produkten beladene Kauffahrteyschiffe zu einer aus den 
russischen Häfen ausgegangenen 300 Seegel starken Convoy 
gehórend. Zufolge der Aussage der gestrandeten Schiffs- 
Capitains ergiebt es sich, daf) nur der wáhrend 5 Tagen 
anhaltend gebliebene Nebel die Ursach gewesen ist, dass viele 
dieser Schiffe auseinander getrieben und verunglückt sind; 
Manche von ihnen sind von Franzósischen Kreuzern genommen 
worden. Eine Englische Fregatte die diese Schiffe begleitete, 
würde ohnfehlbar dasselbe Schicksal gehabt haben, wenn nicht 
die Larmkanonen einer ebenfalls auf die Küste geworfenen 
Kriegsbrigg die Fregatte zur rechten Zeit von der ihr drohenden 
Gefahr unterrichtet hátte; sie gerieth dem ungeachtet doch 
auf den Grund und nahm betráchtlichen Schaden. 

Die Kriegsbrigg ward von den Englandern in Brand gesteckt, 


und die Mannschaft rettete sich durch die Flucht.“ 


erscheinende Stralsunder Zeitung. In der Aus- 
gabe vom 17. Oktober 1812 findet sich auf 
der Titelseite ein Bericht über ,,Kauffahrtey- 
schiffe”, die in der Nacht zum 11. Oktober 
vor Rügen gestrandet seien. 

Die Franzosen nahmen die gestrandeten 
Handelsschiffe in Besitz und versuchten die 
Ladung zu bergen. Am Morgen des 14. Ok- 
tober tauchten jedoch eine englische Fregatte 
und eine Kriegsbrigg auf, die die Arbeiten 
stórten. Die Englander setzten Schaluppen 
aus und planten, drei der gestrandeten Schif- 
fe wieder flott zu machen. 

Als das nicht gelang, steckten sie die drei 
Schiffe in Brand. Die Fregatte und die Kriegs- 
brigg gaben den Männern daraufhin Feuer- 
schutz, um ihnen in den Schaluppen die 
Flucht zu den anderen Handelsschiffen zu 
ermóglichen, was jedoch nur bei einem wei- 
ter draußen liegenden Dreimaster gelang. 


Die Englánder mussten sich im franzósi- 
schen Gewehrfeuer zwar zurückziehen, ga- 
ben aber nicht auf. Die Zeitung (siehe oben) 
berichtete weiter, dass am 18. Oktober erneut 
eine englische Fregatte erschien, um die Ber- 
gungsarbeiten durch Beschuss zu verhin- 
dern. Die Franzosen hatten jedoch in der 
Zwischenzeit eine Landbatterie klarge- 
macht, deren Feuer die englische Fregatte 
zum Rückzug zwang. 

Ein letzter Eintrag zu diesem Vorgang fin- 
det sich in der Zeitung vom 3. November 
1812, in dem der Divisions-General Baron 
von Morand, franzósischer Gouverneur von 
Schwedisch-Pommern, den Triumph seiner 
Truppen bei den Gefechten mit den engli- 
schen Schiffen hervorhob. Zu einem Zeit- 
punkt allerdings, als die Grande Armee in 
Russland geschlagen war und Napoleon sich 
auf der Flucht nach Westen befand. 


FUNDGRUBE: Streufeld 
von Kanonenkugeln, 
die hier massenhaft zu 
. finden sind 
oto: Thomas Fórster, Stralsund. : 


STARRE ZEUGEN: Durch den Brand an 
Bord geschmolzene Bleistücke 
Foto: Thomas Fórster, Stralsund 


Erst diese genau datierten Zeitungs- 
berichte ermóglichten eine systematische 
Durchsicht der britischen Flottenlisten. Der 
Hinweis auf eine Kriegsbrigg und das Un- 
tergangsdatum 10. Oktober führten schnell 
zu einem Ergebnis. Innerhalb der beschrie- 


DOPPELGANGER: Die HMS Beagle, 
mit der Charles Darwin seine zwei- 
te Expedition durchführte, hat 
große Ähnlichkeit mit der vor 
Arkona gesunkenen HMS Sentinel 
Foto: picture-alliance/ United Archives/TopFoto j 
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4 FS WIRD mt Taucher 


Foto: Manuela Kirschner, 


benen Operation scheiterte die Gunbrigg 
HMS Sentinel unter dem Kommando ihres 
Kapitäns Lieutenant William Elletson King 
unterhalb von Arkona. Die Sentinel war ur- 
sprünglich ein Handelsschiff, das 1800 als 
Friendship in Yarmouth gebaut und im Juni 
1804 an die Royal Navy verkauft worden 
war. Dort rüstete man das Schiff zur Kriegs- 
brigg um, die in der Regel über zwei 24- 
Pfünder und zehn 18-Pfünder verfügte. Bei 
den 18-Pfündern handelte es sich um Karro- 
naden, also leichte Kanonen mit einem kur- 
zen Rohr und geringer Reichweite. 


Zunehmende Klarheit 

HMS Sentinel war während ihres Dienstes 
meist auf der Nordsee im Einsatz. Im Okto- 
ber eskortierte sie den Konvoi von Handels- 
schiffen durch die Ostsee. Durch starken Ne- 
bel gerieten sie und weitere Handelsschiffe 
zu dicht unter Land und strandeten. Trotz 


starkem feindlichem Beschuss vom nahen 
Ufer konnte Lieutenant King mithilfe der 
Beiboote seine Besatzung retten und das ge- 
strandete Schiff in Brand setzen. Dennoch 
mussten sich der Kommandant und seine 
Offiziere am 21. Oktober 1812 an Bord der 
vor Gothenburg (Góteborg) liegenden HMS 
Zealous für den Verlust ihres Schiffes verant- 
worten, wurden aber freigesprochen. 

Der Wrackfund ist ein wichtiger Beleg für 
den Zusammenbruch der Kontinentalsperre 
und für das Zustandekommen der VI. Koali- 
tion, denn Zar Alexander I. erkannte zuneh- 
mend die Nachteile eines Bündnisses mit 
Frankreich. Die bestehende Kontinentalsper- 
re fügte der russischen Wirtschaft schweren 
Schaden zu, sodass er 1810 seine Háfen wie- 
der für englische Schiffe óffnete. Dieser 
Schritt Alexanders I. wiederum veranlasste 
Napoleon, das Zarenreich in das kontinenta- 
le System zurückzuzwingen. 


Weitere Untersuchungen 

Die aus 300 Schiffen bestehende Flotte, die 
durch englische Kriegsschiffe begleitet wur- 
de und nordische Waren nach Großbritan- 
nien transportierte, zeigt die umfangreiche 
russische Unterstützung für Großbritannien. 
Die Schiffe hatten Holz und andere Rohstof- 
fe geladen - von der Royal Navy damals 
dringend benótigte Materialien! 

Das Wrack und das Streufeld an militari- 
schen Ausrüstungsgegenständen bieten ei- 
nen Ausgangspunkt für weitere Untersu- 
chungen in diesem Seegebiet, denn die in 
Brand geratenen fünf Handelsschiffe kónnen 
wertvolle Hinweise auf Ladung und Her- 
kunft geben. Unweit der Fundstelle wurden 
vor einigen Jahren zwei Karronaden ent- 
deckt. Auch diese Karronaden zeigen den 
broad arrow und lassen sich so der Royal 
Navy zuordnen. Solche Kanonen hatte man 
vom Wrack der Sentinel geborgen und für ei- 
ne Küstenstellung genutzt. Heute befinden 
sich die beiden Geschütze im Marinemu- 
seum auf dem Dänholm bei Stralsund. $ 
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MUSEUM 


Geborgen: Zwei der zwólf 10,5-cm- 
Schnellfeuerkanonen L/45 von SMS 
Rostock, die in der Skagerrak-Schlacht 
rund 500 Granaten verschossen 


ie 2.000-Seelen-Ortschaft Thyboren, 
D an der Spitze jener Nehrung gelegen, 

die den Limfjord bis auf eine schmale 
Durchfahrt von der offenen Nordsee trennt, 
gehórt zu den bekanntesten Orten an der jüt- 
ländischen Westküste. Sowohl die geografi- 
sche Lage als auch das breit gefächerte tou- 
ristische Angebot locken jedes Jahr Tausende 
von Besuchern in den Ort. Die militärhisto- 
risch Interessierten besichtigen schon seit 
Jahrzenten die hier zahlreich vorhandenen 
Reste des Atlantikwalls aus dem Zweiten 
Weltkrieg, deren Bunker zum Teil bis heute 
als Strandvillen getarnt sind. 

Seit dem 100. Jubiläum der Skagerrak- 
Schlacht, die gut 100 Kilometer nordwestlich 
von Thyboren am 31. Mai und 1. Juni 1916 
tobte, ist zusätzlich der Erste Weltkrieg auf 
der Nordsee in dem Badeort präsent: An die 
8.645 gefallenen Seeleute und 25 versenkten 
Schiffe der größten Seeschlacht aller Zeiten, 
deren Geschützdonner bis hierher zu hören 
war, erinnert eine Gedenkstätte in den Dü- 
nen, in der jedes dieser Schiffe durch eine bis 
zu 3,5 Meter hohe Granitplatte symbolisiert 
wird, die jeweils von einer Anzahl an Beton- 
figuren umgeben ist, die die Zahl der Toten 
pro Schiff darstellen. Diese Schlacht, im Eng- 
lischen „Battle of Jutland", ist auch eines der 
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Erster Weltkrieg im Mittelpunkt 


Sea War Museum Jutland 


Hauptthemen im benachbarten Sea War 
Museum Jutland, das sich in historischen Ge- 
bäuden befindet, die früher dem staatlichen 
Wasserbauwesen gehörten und sich im We- 
sentlichen mit dem Ersten Weltkrieg auf der 
Nordsee befasst. Dabei reicht die Palette von 
den Gefechten vor Helgoland 1914 und auf 
der Doggerbank 1915 über den Minen- und 
U-Boot-Krieg bis zum Einsatz von Luftschif- 
fen und Flugzeugen. 

Eine Ausstellung zum Sanitätswesen in 
der deutschen und britischen Marine veran- 
schaulicht die Schrecken des Krieges für die 
Verwundeten sowie die damaligen Gegeben- 
heiten ihrer Versorgung; und die Abteilung 
über die moderne Unterwasserarchäologie 
macht deren heutige Möglichkeiten ebenso 
deutlich wie ihren Wettlauf gegen die Zeit, 
die von den Wracks des Ersten Weltkrieges 
nach 100 Jahren außer den Bronze- und di- 
cken Stahlgegenständen nicht viel übrig ge- 
lassen hat. 

Das Besondere in diesem Museum sind 
die zahlreichen großen Originalexponate 
wie Geschütze, U-Boot-Türme und Torpe- 
dos, die - dem Thema angemessen - in spär- 
lich beleuchteten fensterlosen Ráumen prá- 
sentiert werden. Insbesondere die von der 
Firma des danischen Tauchers und Muse- 


Stilisiert: Das Logo des 
Museums zeigt ein feuern- 
des 10,5-cm-Geschütz des 
* Kleinen Kreuzers Rostock 


Ein Stück Weltgeschichte: 
Durch dieses Periskop be- 

obachtete Kapitanleutnant 
Walter Schwieger die Lusi- 
tania, bevor U 20 den poli- 


abfeuerte 


umsgründers Gert Normann geborgenen 
Originale aus der Skagerrak-Schlacht dürf- 
ten in keinem anderen Museum in dieser 
Stückzahl zu sehen sein. Und für den 
deutschsprachigen Besucher ist es erfreu- 
lich, sámtliche Beschreibungen der Expona- 
te und Hintergrundtexte auch auf Deutsch 
vorzufinden. Detlef Ollesch 4, 


INFO 


Anschrift 

Sea War Museum Jutland 
Kystcentervej 11, DK-7680 Thyborgn 
www.seawarmuseum.dk 

E-Mail: contact@seawarmuseum.dk 
Tel. +45 4043 3808 


Offnungszeiten 

2. Januar bis 31. Mai und 1. September 
bis 30. November, 10-16 Uhr 

1. Juni bis 31. August, 10-17 Uhr 

20.- 23. und 26.-30. Dezember, 10-16 Uhr 
1.-19., 24., 25. und 31. Dezember sowie 
1. Januar geschlossen 


tisch folgenreichen Torpedo 


Fotos: Detlef Ollesch (3) 


RATSEL 


Bilderratsel 


Erkennen Sie das Schiff? 


Logikratsel 1 4 0 5 0 2 0 1 6 1 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x ler, 3 x 2er, 2 x 3er und 
1x 4er) in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, 
wie viele Schiffe beziehungsweise Schiffssektionen waage- 
recht und wie viele senkrecht positioniert werden dürfen. 
Auflósung Seite 82. 


Lósungen: 
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Rätsel: Erik Krämer/Rätselstunde (www.raetselstunde.com), Sammlung GSW (4) 
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Práchti 
Kein Geringerer als der nie- 
derländische Navigator und 
Kartograf Lucas Janszoon 
Waghenaer fertigte um 1584 
diese Karte Südportugals an. 
Die Kontakte, die er als 
Schiffsoffizier auf seinen 
Fahrten zu spanischen, por- 
tugiesischen und italieni- 
schen Seefahrern geknüpft 
hatte, kamen ihm bei seinen 
künstlerisch hochwertigen, 
aber auch praktisch nutz- 
baren Darstellungen zugute. 
Seine Sammlung von Seekar- 
ten (Spieghel der Zeevaert) 
enthált meist Anweisungen 
zur Navigationskunde und 
Legenden mit wichtigen Zu- 
satzinformationen. Waghe- 
naer starb 1605 oder 1606 
in seiner Geburtsstadt Enk- 
huizen. 
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VORSCHAU 


SMS Seydlitz 


Der deutsche Schlachtkreuzer wurde mit einem Mal weltberühmt, als er nach der 


Skagerrak-Schlacht 1916 trotz schwerster Beschádigungen und 5.300 Tonnen 
Wasser im Schiff mit eigener Kraft nach Wilhelmshaven zurückkehrte. Die 1913 in 
Dienst gestellte Seydlitz hatte bereits an der Beschießung der englischen Ostküste 
und am Gefecht auf der Doggerbank teilgenommen. Unser Titelthema schildert Ent- 
wicklung, Technik, Einsátze und das Schicksal des Schiffes in Scapa Flow 1919. 


Prinz Heinrich in Fahrt 


Strahlend schón und wie neu zeigt sich der 
einzige erhaltene Doppelschrauben-Post- 
und Passagierdampfer Deutschlands. 


Kranzfelder. 


AUSSERDEM: 
Hafen Triest Einst bedeutendstes Handelszentrum der Adria 
Das Totenschiff Was passierte auf Ourang Medan 1947? 
Legende Hilgendorf Weltberühmter Kapitan der Reederei Laeisz 


| Marine im 
| Widerstand 1944 


Gegen das Regime: Auch 

| Angehörige der Kriegsmarine 
wagten den Aufstand des 
Gewissens, einer von ihnen 
war Korvettenkapitan Otto 
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Tauchspot Thistlegorm 


Schauplatz in der Tiefe: Der randvoll 
mit Kriegsmaterial beladene britische 
Frachter wurde 1941 im nördlichen 
Roten Meer durch deutsche Bomben 
versenkt und ist heute ein Eldorado 
für Taucher aus aller Welt. 


Auflösung des Rätsels 
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gm Schiff Classic ABO-SERVICE 
Gutenbergstr. 1, 82205 Gilching 
«B Tel. +49 (0) 1805.32 16 17* 
oder +49 (0) 8105.38 83 29 (normaler Tarif) 
& +49 (0) 1805.32 16 20* 
(à leserserviceGschiffclassic.de 
& www.schiffclassic.de/abo 
www.schiffclassic.de/archiv 
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Für Schiff Classic-Abonnenten: 
Digital-Upgrade für nur 90 Cent 


Holen Sie sich Ihr Schiff Classic-Abo 
jetzt auch auf Ihr Smartphone 
oder Tablet. Als Print-Abonnent 


1/2018 Januar Februar € 8,90 


j © Schiff à zeit 99 erhalten Sie jede eMag-Ausgabe 
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Lange: 1120 mm 
Bestell-Nr. 20310 Standmodell 


aus dem Jahre Bestell-Nr. 20311 Antriebs- und Tauchset 


Lange: 720 mm 
Bestell-Nr. 21719 


Pr 10,- Schein (Europa € 20,-) oder den jeweils aktuellen 
“Highlights”-Prospekt gegen Einsendung von Briefmarke 
e im Wert von € 1,45 Porto (Europa € 3,70) an. 
Em "m er - EZ ` 
159333333222. 
— A Schlafwagen Lánge: 730 mm 
Bestell-Nr. 25214 Standmodell 


Modellbau vom Besten 

Klaus Krick Modelltechnik 
Inhaber Matthias Krick 
Industriestr. 1 - 75438 Knittlingen 


www.bildwork.de/AZ KSC022019 


